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SVIJETA 


Ribolov na dalekim morima 


Svake godine, mnogi brodovi kreću 
prema Novoj Zemlji u lov na sleđeve ili 
prema Grenlandu u lov na kitove. 
Nekih se godina na pučini kod Nove 
Zemlje moglo vidjeti i po 150 fran- 
cuskih, 100 španjolskih, 50  portu- 
galskih, 30 engleskih i 30 nizozemskih 
brodova u potrazi za jatima sleđeva. 
Sto se pak tiče kitolova, njemu naj- 
vičniji Nizozemci u istočne vode Gren- 
landa nikad nisu slali manje od 140, a 
u zapadne po 40 kitolovaca. Brodovi 
bi se vraćali s prosječno 800 ulovljenih 
kitova. 





»Veliki vijek«, »vijek svjetlosti«, zasluženi su nazivi 
za XVIII. stoljeće.No isto bismo ga tako mogli 
zvati i stoljećem mora i pomoraca. 

Naime, pomorstvo u Evropi nikad dotad nije 
doživjelo takav procvat. Pritom ne mislimo samo 
na promet raznih roba nego i ideja, a nadasve na 
otkrića omogućena prekomorskim putovanjima: 
otkrića novih zemalja, kontinenata, naroda, živo- 
tinja i biljaka. Napredak tehnike u drugoj polovini 
stoljeća najzad je plovidbu učinio manje opasnom 
te olakšao upoznavanje cijele naše planete. Što- 
više, botaničari, zoolozi i kartografi prvi su se put 
upravo tada otiskivali na tako duga i pustolovna 
putovanja, čak ih i poticali. Međutim, unatoč sve- 
mu tome, plovljenje dalekim morima još uvijek 
odnosi mnoge žrtve jer su životni i zdravstveni 
uvjeti na brodovima tako loši da to danas teško 
možemo i zamisliti. Glad, žeđ i bolesti svakodnev- 
na su opasnost za svakog pomorca. Ako mornar i 
umakne dizenteriji, skorbutu ili tuberkulozi, vre- 
baju ga druge, nepoznate bolesti, primjerice žuta 
groznica. 

Smrtnost od bolesti vrlo je velika, znatno veća 
od gubitaka u borbama i brodolomima. Skorbut 
zauzima prvo mjesto među bolestima sa smrtnim 
ishodom, a odmah iza njega su groznice. Epide- 
mije su na brodovima gotovo redovita pojava zbog 
velikog broja ljudi koji dijele zajedničke, vrlo 









skučene prostore. Ali, posade nisu desetkovale sa- 
mo organske bolesti, mornare ugrožavaju i dušev- 
ni poremećaji. 

Loše životne uvjete i bolest bilo je još teže 
podnositi zbog najstrože discipline što je morala 
vladati na lađama. Svaki prekršaj kažnjavao se vr- 
lo teškim tjelesnim kaznama, pa i smrću, primje- 
rice u slučaju pobune. Ipak, pretjerana i bezraz- 
ložna okrutnost bila je rijetka. 

Prkoseći raznim pogiblima, pomorci otkrivaju 
nove zemlje i nove putove do njih. Međutim, te 
zemlje i putove valja zaštititi, spriječiti neprija- 
telja da se i on njima okoristi. Tu zadaću mora 
obaviti ratna mornarica koja, osim zaštite mor- 
skih putova, mora jamčiti i sigurnost i nezavi- 
snost svoje nacije. Ne kaže se bez razloga često 
da je većina ratova dobijena ili izgubljena na 
moru. A pomorske bitke, unatoč malobrojnom 
brodovlju i ljudstvu koje u njima sudjeluje (u 
usporedbi s kopnenim bitkama), obično su su- 
dbinski utjecale na tok povijesti. Evo i tri vrlo 
znamenita primjera: 


JESEN 1781: 
SLOBODA I NEZAVISNOST DOLAZE S 
MORA 


Bitka u zaljevu Chesapeake, u kojoj je pobjedu 
odnio zapovjednik francuske eskadre, de Grasse, 
bila je sudbinska za povijest Sjedinjenih Ame- 
ričkih Država. Poraz u toj bici prisilio je Engleze 
na kapitulaciju u Yorktownu i na pregovore koji 
će biti krajnjom potvrdom američke nezavisnosti. 
Sve zasluge za tu pobjedu pripadaju de Grasseu 
koga je doduše poslužila i krajnja sreća. 

28. kolovoza 1781. godine, engleski admiral Hood 
stiže u Chesapeake kao pojačanje generalu Corn- 
wallisu utvrđenom u Yorktownu. Ne zatekavši 
ondje francusku flotu kako je očekivao, on 
isplovljuje i dolazi u New York. 

De Grasse, pojačan Ternayem, iskrcava svoj 
ekspedicijski korpus u punom broju i sidri svojih 
trideset i šest teških brodova u zaljevu 
Chesapeake. 5. rujna pojavljuju se Englezi pod 
zapovjedništvom admirala Gravesa, ali već je 
prekasno, njihov dvadeset i jedan brod zbrisao je 
juriš de Grasseove flote. Cornwallis, koji se hra- 


Skorbut 


Sve do kraja XVIII. stoljeća, skorbut je 
jedno od najgorih zala za pomorce. 
Sljedeći će nam primjer zorno pre- 
dočiti razmjere te pošasti. 

Godine 1740, šest ratnih brodova s 
pratnjom od dva broda za opskrbu 
isplovili su iz Engleske pod zapovjed- 
ništvom Georgea Ansona. Eskadra je 
imala zadatak da se bori sa Spanjolci- 
ma na Tihom oceanu. Englezi uspije- 
vaju zarobiti nekoliko neprijateljskih 
brodova i ubrati golemi = plijen. 
Međutim, od 2000 ljudi, koliko je kre- 
nulo na plovidbu, vratilo ih se sa- 
mo 70! Toliki je danak skorbutu platila 
ta katastrofalna ekspedicija što je tra- 
Jala tri i pol godine. 

Još jedno svjedočanstvo naći ćemo u 
dnevniku ekspedicije komodora Anso- 
na što ga je vodio kadet John Philips 
(1744): 

»Posada je vrlo slaboga zdravlja, osta- 
lo je vrlo malo mornara sposobnih za 
rad u snasti. Zla kob još je gora zbog 
množine štakora koji im ne daju spava- 
ti, Tek što legnu u svoje visaljke, te 
odvratne životinje počnu plaziti po nji- 
ma te im često zadaju ozbiljne ujede. 
U nekih od oboljelih, skorbut se toliko 
razmahao da mogu samo ležati u svo- 
jim mrežama, a kako su gotovo neos- 
jetljivi na bol, beštije im izjedoše nožne 
prste. Haranje štakora po leševima što 
leže na palubi (svakoga dana umire 
deset do dvanaest ljudi) najstrašniji je 
prizor što ga oko može vidjeti: izdu- 
bljene oči, obrazi izglodani sve do ko- 
sti, otkinuti čitavi dijelovi ruku i 
NOgu...«, 











Nantes i Bordeaux: dva moćna 
trgovačka grada 


U XVIII. stoljeću, trgovina s kolonijama 
čini trećinu obujma ukupnog  trgo- 
vačkog prometa Francuske. Nantes i 
Bordeaux obogatili su se zahvaljujući 
uvozu šećera, duhana, indiga (modrog 
bojila što se proizvodi iz biljke indigov- 
ca) te trgovini crnim robljem. 


Velika Britanija 


Udio prekomorskog uvoza u ukupnom 
njezinom trgovačkom prometu stalno 
raste: 

U razdoblju od 1701. do 1705. godine, 
iznosi 1 730 000 funti sterlinga go- 
dišnje, odnosno 33 % ukupnog trgo- 
vačkog prometa; u razdoblju od 1770. 
do 1776. godine, iznosi 6 100 000 funti 
sterlinga godišnje, odnosno _ 51 _% 
ukupnog trgovačkog prometa; od 
1791. do _ 1795. godine, = izno- 
si 9 550 000 funti sterlinga godišnje, 
odnosno 50 % ukupnog trgovačkog 
prometa. 





nom više ne može opskrbljivati s mora jer je fran- 
cuska premoć u cijelom području totalna, počet- 
kom listopada potpisuje kapitulaciju pred Ro- 
chambeauom i Washingtonom. 

George Washington će izvući pouku iz tog do- 
gađaja i kasnije, u pismu La Fayetteu, napisati: »U 
svakoj ratnoj operaciji, bez obzira na okolnosti, 
bitno je imati jasnu pomorsku premoć. Svaka na- 
da u pobjedu na kraju ovisi o podršci s mora.«De 
Grasse, trideset i šest brodova ... i lice svijeta je 
promijenjeno. 


PROLJEĆE 1794: 
SLOBODA SPAŠENA NA MORU 


Francuska je na rubu sveopće gladi. Zbog revolu- 
cije i sloma vrijednosti novca ne može kupovati 
hranu u inozemstvu. Opskrba zemlje pod koju god 
cijenu najveća je briga Komiteta javnog spasa. 
Komitet stoga kontraadmiralu Van Stabelu daje 
punomoći ministra i šalje ga u SAD kako bi pre- 
govarao o kupnji žita. U zaljevu Chesapeake (na 
istom onom mjestu!), Van Stabel uspijeva skupiti 
flotu od 138 brodova, s tovarom od 240 000 centi 
brašna, riže, šećera, kave, pamuka i dr. Naravno, 
Englezi su već saznali za to pa je nužno zaštititi 
konvoj i spriječiti da padne u njihove ruke. Upute 
Komiteta javnog spasa admiralu Villaretu više su 
nego jasne: »Očuvanje konvoja bit će jedini cilj, 
jedino pravilo za sve postupke i zapovijedanje 
vojskom.« Villaret isplovljuje i zapodijeva bitku s 
eskadrom engleskog admirala Howea koja traje od 
28. svibnja do 1. lipnja. Francuska flota je po- 
tučena, a Engleska slavi pobjedu kasnije nazvanu 
»Glorious First of June« (Slavni prvi lipanj). 
Međutim, glavni je cilj ostvaren, Van Stabelov 
konvoj uspijeva se domoći Francuske. Neki tvrde 
da je njegov dolazak spasio revoluciju. Kako god 
bilo, ratna mornarica je, doduše uz cijenu poraza, 
ispunila svoj zadatak — zaštitila je trgovački kon- 
voj. 


ABUKIR 1798: 
SVRŠETAK JEDNOG POHODA 


Bonaparte pobjeđuje u Egiptu, ali ne zadugo jer i 











ovdje je presudan nadzor nad pomorskim putovi- 
ma. Sa 13 brodova, Nelson uništava francusku 
flotu kod Abukira i okončava Bonaparteov san o 
Istoku. Nadzor nad Sredozemljem Engleska će 
zadržati još dugo poslije ove bitke. 


RUSI DOLAZE 


XVIII. stoljeće bilježi i prvi, ali ne i posljednji iz- 
lazak Rusa na Sredozemlje. Za rata protiv Turske, 
carica Katarina II. godine 1768. odašilje na Sre- 
dozemno more 12 linijskih brodova i 12 fregata 
pod zapovjedništvom admirala Orlova. A on, s 
podrškom i potporom Engleza, opskrbljuje se u 
Portsmouthu, prolazi kroz Gibraltar i neko se vri- 
jeme odmara na Balearima. Potom, u ožuj- 
ku 1770, osniva bazu u sidrištu Navarin u Grčkoj. 

Turskom — mornaricom = zapovijeda — Hasan, 
ličnost čudnovate sudbine. Bivši rob postao admi- 
ralom (ta riječ arapskog porijekla ušla je u sve 
mornarice svijeta) u službi bega od Alžira, zava- 
dio se sa svojim gospodarom i usluge ponudio 
turskom sultanu Mustafi III. A upravo s njim, još 
uvijek uživajući podršku Engleza, kani se sukobiti 
Orlov. Borbe su tako žestoke da dvije admiralske 
lađe pristaju jedna drugoj uz bok, otvaraju vatru i 
zajedno lete u zrak. Orlov i Hasan se spašavaju, a 


Rus nakraju potpuno razara tursku flotu. 


TRGOVAČKI PUTOVI 


Zahvaljujući pomorskim putovima koje djelotvor- 
no štiti ratna mornarica i novim koloniziranim 
zemljama, trgovina doživljuje neviđen zamah. 
Evropa uvozi sve veće količine prekomorskih 
proizvoda, ali i izvozi svoje. Trgovci i brodari se 
udružuju i osnivaju moćne »kompanije«. Kompa- 
nije se ubrzo pretvaraju u dioničarska društva jer 
im je, da bi i dalje rasle, stalno potreban novac. 
Kako vidimo, s mora je stigao i moderni međuna- 
rodni kapitalizam! 


Šećerna trska 


Sećerna trska odličan je primjer raz- 
mjene između Evrope i prekomorskih 
zemalja. 

Suprotno onom što se obično misli, 
šećerna trska ne potječe iz Južne Ame- 
rike niti s Antila, premda je tamo po- 
stala jednom od glavnih poljoprivrednih 
kultura. Sećerna trska potječe iz Indije, 
točnije iz Bengala, gdje je poznata još 
od antičkih vremena. U srednjem je vi- 
jeku Arapi donose u Egipat, potom na 
Siciliju i u južnu Španjolsku. 

Nakon otkrića Amerike 1492. godine, 
Spanjolci je počinju uzgajati na Antili- 
ma, a zatim i u Meksiku. Portugalci je 
aklimatiziraju u Brazilu odakle se šećer- 
na trska širi cijelom Južnom Amerikom. 
Zbog izuzetno povoljnih klimatskih uvje- 
ta, uzgoj te biljke, počevši sa XVll. 
stoljećem, doživljava = nevjerojatan 
procvat. 




















POBUNA NA BRODU »BOUNTY« 


Bounty je 23. prosinca 1787. isplovio Iz Spithea- 
da za Tahiti. Zadatak: donijeti sadnice hljebov- 
ca, aklimatizirati ih u Zapadnoj Indiji, prven- 
stveno na Jamaici, a s ciljem da se suzbije glad 
koja se tamo razmahala. Tridesettrogodišnji po- 
ručnik William Bligh zapovijeda ekspedicijom. 
Taj čovjek, koji se na brod prvi put ukrcao u do- 
bi od sedam godina, preplovio je gotovo sva 
svjetska mora. Godine 1776. primjerice, polazi s 
Cookom na njegovo treće i posljednje putovanje 
oko svijeta. Dakle, ekspedicija je povjerena jed- 
nom od najboljih pomoraca toga vremena (što 
će on i potvrditi). S izuzetkom sitnijih ispada, 
putovanje se odvija u redu i 26. listopada 1788. 
Bounty baca sidro na Tahitiju. Nekoliko dana 
kasnije počinje i utovar sadnica hljebovca. 

Međutim, u siječnju se stanje mijenja nagore. 
Lagodnost boravka na Tahitiju posadi baš i ne 
ulijeva volju da se vrati na brod i željeznoj disci- 
plini na njemu! Pojavljuju se prvi dezerteri koje 
Bligh nemilosrdno kažnjava. Uprkos kaznama, 
disciplina popušta. Najzad, 4. travnja, s tovarom 
od više od tisuću hljebovaca, Bounty isplovljava. 
Međutim, većina mornara čezne za Tahitijem, 
sve im je manje do povratka u domovinu. A niti 
Bligh se zacijelo nije ponio odviše diplomatski: 
njemu je važan jedino zadatak. Sukobi se 
zaoštravaju, posebice između Bligha i mladog 
poručnika Fletchera Christiana. 

U noći s 27. na 28. travnja, planula je pobu- 


Utvrđivanje položaja broda 
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na. Fletcher Christian preuzima brod. Bligha je 
zarobio i ostavio ga na otvorenom moru s neko- 
liko vjernih ljudi, u barci bez palube dugoj 7,5, 
širokoj 2,3 i dubokoj 1 metar. 

Bligh tada ostvaruje jedan od najnevjerojatni- 
jih pomorskih podviga svih vremena. Sa svojim 





ljudima, preplovit će 5800 kilometara oceanom. 
Na kraju će stići do jedne nizozemske naseobine 
na Javi i uspjeti se vratiti u Englesku. 

Pobunjenici s Bountya, u društvu s nekoliko 
Tahićanki, nastanjuju se na otoku Pitcairn i na- 
stoje osnovati koloniju. Engleska mornarica 
šalje po njih brod Pandora namjeravajući ih iz- 
vesti pred sud. Mnogi su od njih uhvaćeni, 
osuđeni i obješeni. 


Kako bi se točno utvrdio položaj broda na moru, 

š« potrebno je poznavati zemljopisnu dužinu i širinu 

“na kojoj se nalazi. Zemljopisna širina se izvodi iz 
kuta što ga sunce zatvara s horizontom u pod- 
ne (slika B). Zemljopisna dužina se izračunava 
pomoću vremena mjesta gdje se brod nalazi (ko- 
je se određuje promatranjem sunca u podne) i 
vremena referentnog meridijana (primjerice Pari- 
za ili Greenwicha). Zemljopisna dužina jednaka je 
razlici između vremena mjesta gdje se nalazi brod 
i vremena na polazišnom meridijanu pretvorenoj 
u stupnjeve, računajući po 15 stupnjeva za jedan 
sat (crtež A). Zbog toga je izuzetno važno znati 
točno vrijeme broda. Jasno nam je dakle da se o 
znanstvenoj navigaciji može govoriti tek poslije 
izuma kronometra. ... 














VELIKI JEDRENJACI XVIII. STOLJEĆA 


STRANICE 
10/11 
Gradnja broda 
12/18 
Radnici u arsenalu 
14/15 
Lađe prekrivene zlatom 
16/17 
Prvi put na vodi 
18/19 
Od skladišta do krmnice 
20/21 
U snasti 
22/23 
Od kapetana do živežara 
24/25 
Kormilar, jedrar, tesar ... 
26/27 
Na oružje ! 
28/29 
Velika gala 
30/31 
Umijeće manevriranja 
32/33 
Utvrđivanje položaja broda 
34/35 
Na pučini 
. 36/37 
Sambek, kitolovac, galija... 
38/39 
Ploveći laboratoriji 
40/41 
Priprema za bitku: 
42/43 
Pirati i gusari 
44/45 
Trgovci ebanovinom 
46/47 
Preko Atlantika za deset tjedana 
48/49 
Opasnosti mora 
50/51 
Kapital od 112 milijuna funti sterlinga 
52/53 
Lučki život 
54/55 
Brod u brojkama 

















Gradnja broda 


Remek-djelo zanatskog ručnog rada, linijski brod 
XVIII. stoljeća otjelovljenje je vrhunca tehničkih 
umijeća toga doba. 

Brodovi se grade od drveta. Dakle, nužno je 
bilo imati ga dovoljno, posebice hrastovoga. Ako 
znamo da na jednom hektaru raste tridesetak 
stoljetnih hrastova, nije teško izračunati da je za 
samo jedan brod valjalo posjeći stotinu hektara 
šume! No, ne zaboravimo niti ostale vrste drveća 
nužne za izgradnju broda, primjerice bor i jelu za 
jarbole i križeve, brijest za koloturje i topovska 
postolja, bukvu za vesla, česminu za osovine kolo- 
tura, orah i topolu za kipove i rezbarije. Opskrba 
drvom s vremenom je prerasla u pravi problem ta- 
ko da je sredinom XVIII. stoljeća velika pomorska 
sila poput Engleske gotovo ostala bez šuma te se 
morala oslanjati na kolonije i druge zemlje kako 
bi se opskrbila drvenom građom. Tesani komadi 
hrastovine namakali su se neko vrijeme u morskoj 
vodi (kako bi ih se lakše moglo obrađivati), a po- 
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tom u skladištima. Borovina i jelovina uvijek su se 
močile u vodi kako bi se spriječilo da izgube smo- 
lu. 

Gradnja broda traje više mjeseci. Prvo se po- 
laže kobilica, a na nju pramčana i krmena statva. 
Potom se postavljaju ostali elementi kostura trupa 
koji se oblaže oplatom. Brodska oprema ugrađuje 
se postupno, palubu po palubu. 

Ukupni troškovi izgradnje ratnog broda dosežu 
i po milijun funti, odnosno nekoliko desetina mili- 
juna franaka. Mornarice očigledno mnogo stoje 
svoje države! 


Navoz ili vlaka uvijek je položen u smjeru sjever-jug kako bi obje strane 
trupa bile jednako izložene suncu. Naime, brže ili jače isušivanje samo 
jednog od bokova urodilo bi vrlo nezgodnim vitoperenjem broda. 
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ne što mu ih po 


Stabla se često odabiru prema nacrtu najvećih dijelova broda. Za kobili- 
državni sekretar zadužen za mornaricu donosi odluku o početku grad- cu i rebra jednog linijskog broda potrebno je i po 3000 stoljetnih hrasto- 
nje broda. On ujedno određuje u kojoj će se luci-arsenalu radovi izvo- va, ne spominjući ostalu potrebnu građu. 

diti i imenuje odgovorne osobe. 


Pregledavši nacrte i proraču 
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Izrada nacrta broda prvorazredno je važan zadatak. To je posao se njime dobro upravlja kormilom i jedrima te da je stabilan. Osim toga, 
inženjera-konstruktora. Kako bi se steklo pravo za obavljanje te odgo- donja artiljerijska baterija, upravo ona u kojoj se nalaze najteži topovi, 
Vorne dužnosti, potrebno je sedam do osam godina školovanja. Nacrt mora biti kadra pucati i za velikih valova. Nacrt se izrađuje u prirodnoj 
mora voditi računa o svim svojstvima što ih brod mora imati na moru: da veličini, pod posebnom strehom, kako bi tesari imali predložak za rad. 

Najveći arsenali opremljeni su velikim suhim dokovima koji služe za Dijelovi broda podižu se i sklapaju isključivo ljudskom snagom, pomoću 
održavanje i popravak oštećenih brodova. Moćni hidraulični strojevi čekrka i vitala, te kranovima s bubnjem. Na slici vidimo podizanje i po- 


isušuju kad brod uđe u nj i kad se ustave spuste. stavljanje pramčane statve teške oko 3 tone. Na najtežim poslovima 











Radnici u arsenalu 


Pomorski arsenal nije samo brodogradilište, dakle 
mjesto gdje se grade, popravljaju i održavaju bro- 
dovi, tu se nalaze i radionice i skladišta za svu 
brodsku opremu i oružje. Posao radnika u arsena- 
lima vrlo je naporan, zapošljavaju se čak i djeca 
već u dobi od šest ili sedam godina. Radno vrije- 
me traje otprilike jednako u svim lukama: ljeti od 
5 sati izjutra do 7 sati uvečer, a zimi od 7 sati iz- 
jutra do mraka. Radnici imaju pravo samo na je- 
dan sat odmora. Čak ih niti ne isplaćuju redovito, 
brodogradilište im nerijetko duguje i više od jed- 
nomjesečne plaće. Godine 1778. dnevnica naučni- 
ka iznosi 5 do 10 novčića, predradnika šupera 14 
do 28, kovača od 28 do 30, a drvodjelje od 32 do 
46 novčića. Mjesečna zarada najbolje plaćenih 
radnika danas bi bila dovoljna za kupnju dva para 
boljih cipela. 

Povrh svega, uvjeti života često su vrlo loši: u jed- 
noj prostoriji stanuje i po desetak, petnaestak radni- 
ka. Klima, u nekim područjima s vrlo oštrim zima- 





ma, stanje čini samo još težim. Primjerice, 1709. go- 
dine u Brestu, more se zamrzlo, a temperatura spusti- 
la ispod 20%C. Muškarci, žene i djeca umirali su od 
gladi i hladnoće na ulicama. Izbili su veliki nemiri i 
građanska milicija nije oklijevala upotrijebiti oružje. 

Rame uz rame s majstorima i naučnicima, na naj- 
grubljim poslovima radili su okovani zatvorenici: na 
podizanju velikih drvenih dijelova ili pri okretanju 
poluga na strojevima za sukanje užadi. 

Osim brodogradnje, luke privlače razne proizvod- 
ne djelatnosti što se izravno nadovezuju na pomorsku 
trgovinu. Uvoz pamuka, primjerice, potiče stvaranje 
predionica. Glavno središte te djelatnosti u Francus- 
koj postaje Nantes. 


Svi brodograditeljski poslovi obavljaju se isključivo ljudskom radnom sna- 
gom. Vodeni mlin poput ovoga je izuzetak: njime se ispomažu prvenstve- 
no u kovačnici gdje voda pokreće teške maljeve za kovanje željeza. 
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Alat tesara su pila, bradva ili žljebasto dlijeto. Ispiljene daske se savijaju Topovi se izrađuju od željeza, obično lijevanjem u uspravno postavljene 
na pari. Uspješnost gradnje broda ponajvećma ovisi upravo o umijeću glinene kalupe. Kalupi se nalijevaju rastaljenim željezom izravno iz topio- 
majstora tesara. > ničke peći. Kad se željezo ohladi i kalupi skinu, topovske se cijevi buše 


okretanjem oko svrdla. 
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Šuperi, stručnjaci za brtvljenje, odgovorni su za nepropusnost broda. Oni Kipari rezbari, umjetnički stolari i dekorateri također sudjeluju u izgradnji 
inajmanje procijepe u oplati trupa zatvaraju kudeljom natopljenom kuha- brodova jer su oni uvijek raskošno ukrašeni. Ti umjetnici i zanatlije, koji 
nom smolom, a zatim je premazuju slojem katrana. Oba premaza (dobi- izrađuju pulene (kipove na pramcu), ali i mnoge druge dijelove lađe, 
vaju se iz borovine) nanose se na trup rastaljeni. plaćeni su prema pogodbi, dakle prema unaprijed _ugovorenoj cijeni. 
Užarnice su najčešće vrlo duge, katkad i više od 300 metara. Naime, ih valja usukati premazuju se lojem. Prije nego stignu u užarnicu, konop- 
strukovi konopaca obično iznose oko 200 metara. Nakon sukanja, tj. ci, najbolji su oni izrađeni od konoplje, potapaju se u katran kako bi bili 
spajanja tri ili više tanjih konopaca uvijanjem u jedan, dobiva se užad otporniji na vodu. 


duljine jedne trećine početnog struka. Kako bi bili podatniji, konopci što 
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Lađe prekrivene 
zlatom 


Otkad postoji, čovjek svoje tvorevine nastoji 
učiniti što ljepšima. Iznimka nisu niti brodo- 
vi: bili su ukrašeni rezbarijama od jabuke na 
vrhu jarbola pa do kormila. Mnogi sačuvani 
dokumenti govore nam o slavnim brodskim 
kiparima toga doba. Većina njih pohađala je 
škole specijalizirane za pomorsku umjetnost. 
Osim kipara, u ukrašavanju broda sudjelovali 
su i slikari. Kad bi brod bio završen, portre- 
tist, odnosno neki od mornaričkih slikara ko- 
ji su radili u svakoj luci, naslikao bi na platnu 
»portret« broda. Sve zemlje davale su izraditi 
slike svojih lađa, čemu danas i imamo zahva- 
liti tako podrobna znanja čak i o najskromni- 
jim brodovima proteklih stoljeća. Te spoznaje 
upotpunjavaju i makete, vjerne do najsitnijih 
pojedinosti. Makete služe i za poduku pito- 
maca u školama za pomorske časnike. 

Brodovi su nerijetko pretrpani ukrasima 
što može loše utjecati, kako na ponašanje 
broda na moru, tako i na njegove borbene 
sposobnosti. Od sredine XVIII. st. ukrasi po- 
staju znatno skromniji, a početkom XIX. st. 
gotovo posve nestaju. 

Međutim, pomorci su im bili gotovo praz- 
novjerno privrženi tako da su ih nastojali 
zadržati što više. Kipovi i rezbarije su naime 
često bili nadahnuti biblijskim ili mitskim te- 
mama. Ali, to raskošno šarenilo i pozlata ni- 
su imali samo estetsku ili religijsku svrhu, cilj 
im je bio i da ostave što snažniji dojam na 
protivnika jer, kako kaže stara izreka, »bo- 


.gatsvo je moć«. 


Svi brodski ukrasi (ovdje vidimo jednu tipičnu pulenu) redovito se 
obnavljaju i boje. Kako bi se cijeli brod obojio izvana, potrebno-je—. 
oko 13 tona posebne boje otporne na morsku vodu. 
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Ve do kraja XVIII. stoljeća, pulene, tj. kipovi kojima se ukrašavao pra- 
mac, bile su vrlo dekorativne i najraznovrsnijih motiva: najčešće su to 
bili konjanički kipovi vladajućeg kralja, likovi vojnih ličnosti, kapetana, 
iše ili manje razgolićena ženska poprsja, prikazi životinja poput lavova, 
majeva, dupina ili jednostavno grbovi. (U nas su ih pomorci zbog toga 


a svakom brodu nalaze se dva zvona: veliko, na prednjem kaštelu, 
oziva posadu na obroke ili upozorava na maglu. Manje, na kasaru, 
dređuje ritam života posade odbijajući svakih pola sata. 







Neki od brodova s početka XVIII. stoljeća pružali su posebno spektaku- 
laran prizor. Naime, neki dijelovi pozlaćivani su vrlo tankim zlatnim li- 
stićima koji se omekšavaju zagrijavanjem. Ovaj osjetljivi posao povjeren 
je slikarima pozlatarima. 





nazivali i beštijun, divica ili zvir). Kip u pravilu simbolizira ime broda. 
Primjerice, francuski brod La Carmagnole, nazvan po popularnom 
plesu iz vremena francuske građanske revolucije, na pramcu je nosio 
giljotinu, simbol revolucionara. Potkraj stoljeća ukrasi postaju sve jedno- 
stavniji. 


Krma ovog nizozemskog broda s početka XVIII. stoljeća izvrstan je 
primjer raskoši ukrasa toga doba, bogatstva ornamenata, blještavila bo- 
ja. Prigodom primanja, na brodu se često priređuju koncerti. 


t 
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Prvi put na vodi 


Krajem XVII. stoljeća, oplata trupa brodova 
počinje se katkad oblagati bakrenim pločama. Ta 
tehnika ima dvije značajne prednosti: s jedne stra- 
ne, bakar je djelotvorna zaštita od morske vode i 
nametnika na brodovima (brodotočaca, školjaka i 
algi), a s druge strane, voda bolje klizi duž trupa 
što povećava brzinu plovidbe. Taj se postupak 
primjenjuje u Engleskoj od 1670. godine, a kasni- 
je, tokom XVIII. stoljeća, širi se u sve zemlje koje 
grade brodove i primjenjuje za gotovo sve njihove 
vrste. 

Porinuće je uvijek velika svečanost u luci gdje 
je brod izgrađen. Brod je ukrašen zelenilom i za- 
stavama. U svečanostima sudjeluje ministar mor- 
narice ili njegov predstavnik, te razni uglednici i 
brodograditelji. Brod se poriva ili na krmu, kako 
se to još uvijek čini u Engleskoj, ili, rjeđe, na pra- 
mac. Navoz zbog toga ima nagib od 8 do 10% 
prema razini mora kako bi gotova lađa prirodno 
kliznula u vodu. Međutim, jedna osoba nikad ne 
sudjeluje u općem ushitu već premire od neizvjes- 


nosti do kraja svečanog događaja. To je najčešće 
robijaš osuđen na smrt kojem je obećano pomilo- 
vanje ako uspije ostati živ. Naime, da ne klizne u 
vodu, brod na navozu obično pridržava samo je- 
dan uporanj postavljen sasvim straga ispod trupa. 
Netko, dakle, jednim udarcem malja mora taj klin 
izbiti, što mu ostavlja vremena tek da uskoči u ru- 
pu predviđenu za tu svrhu. Potom bi brod kliznuo 
preko njega. Ako nije dovoljno brz ili se uguši di- 
mom zbog zagrijavanja loja kojim je navoz pod- 
mazan, nesretnik gubi život. Cijeli se postupak 
katkada mora i ponoviti. 


Porinuće broda na krmu u Španjolskoj. 





Danas je teško i zamisliti koliko su brodovi onoga vremena bili neudobni 
Za ljude. Odaje za posadu bile su više nego premale za broj osoba koji 
e morao stanovati u njima. Mreže za spavanje obješene po cijelom bro- 
Qu (ovdje vidimo prostorije u prvom potpalublju) bile su gusto poredane 





Za dulje plovidbe, na brod se ukrcava stoka, krave i ovce. To život posa- 
de čini samo još težim, premda djelomice rješava problem živeža. Meso i 
riba najčešće su usoljeni. 


Časnici i ugledni posjetitelji uvijek se penju na brod s desnog boka. To 
je plemenita strana broda, tu se nalazi šetnica zapovjednika i njegova 
kabina. Zatvorenici, kažnjenici i svi kojima se želi dati do znanja da im 
se ne žele ukazati ili da su im oduzete sve počasti, uvijek se penju s lije- 
vog boka. 





jedna pored druge. Samo neki od majstora imaju pravo na »rastezač«, 
drveni štap koji sprečava da se mreža skupi na krajevima. Štoviše, sva- 
ka je mreža predviđena za dvojicu: dok je jedan na dužnosti, drugi spa- 
va. Neki mornari u svoje su mreže stavljali tanke strunjače od kudelje. 


Smotra na prednjem kaštelu! Na svaki ratni brod ukrcava se jedan odred 
pomorske pješadije koji broji oko 125 ljudi. Vojnici imaju tri zadatka: da 
uguše moguću pobunu, štite brod pri iskrcavanju, te da se bore kao stri- 
jelci u bici. 


U krmnici broda, u kavezima ćemo naći perad: kokoši, patke, purane i 
golubove kojima se također nastoji obogatiti svakodnevni jelovnik. Os- 
novna hrana na brodu su dvopek, brašno, suho povrće, sir, usoljeno 
meso i začini. 








Od skladišta do krmnice 


Vijećnica je mjesto zapovjedništva lađe. Upravo u 
toj prostoriji, kako joj i naziv kaže, kapetan zapo- 
vjednik proučava taktiku što je valja primijeniti, 
određuje kurs plovidbe i izdaje zapovijedi. Vi- 
jećnicu ima pravo koristiti samo zapovjednik, ona 
mu služi kao štabna soba, blagovaonica, salon i 
dvorana za primanje. Raspored prostorije je ova- 
kav: u dnu, dvoja vrata otvaraju pristup na galeriju 
krme broda. U prednjem dijelu, odvojenom prilaz- 
nim hodnikom uz čije su obje stijene pričvršćeni 
stalci za oružje, nalaze se, na desnom boku, kabi- 
na kapetana zapovjednika, a sučelice njoj, na lije- 
vom boku, kabina prvog časnika. U kapetansku 
kabinu ulazi se iz vijećnice. 

Vijećnica se zagrijava malom žeravnicom ili na 
nekim, posebice engleskim brodovima, kaminom 
od lima. Divani ispod sjedala imaju sanduke u ko- 
je se pohranjuje pribor članova štaba. Kapetanska 
kabina i vijećnica obično su nešto udobnije od 
ostalih brodskih prostorija, premda ne i raskošne. 





Međutim, mnogi kapetani bili su skloni većim la 
godnostima te se, unatoč zabrani uvedenoj urec 
bama za život na brodu, nisu ustručavali ukrcati 
po čitava kola vlastitog namještaja kako bi si plc 
vidbu učinili ugodnijom. Vrhovne pomorske vlas 
obično su zatvarale oči na takva kršenja propisi 
Međutim, ako bi prešutna raskoš prerasla u raz 
metljivost, često bi u ostalih časnika pobudila z2 
vist. 


\dmiral u svečanoj odori, u vijećnici prima ugledna gosta, indijskog prir 
a. Dočekujući ga u svojim odajama, želi mu ukazati posebnu čast. 
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U kapetanskoj kabini, u Koju se ulazi iz vijećnice, nalazi se krevet u dR6- Pored časničke sobe, na obje se strane nala komorice za toaletu čas- 
venu, ugrađeni ormar i pisaći stol između dva ormarića. U manjem san- nika. Iznad njih, na istom katu kao i vijećnica, nalazi se kapetanova ku- 
duku, koji služi kao naslonjač, nalazi se noćna posuda. Gornji dio vrata paonica. 

kabine je ostakljen. 
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Evo i uzdužnog presjeka brodskog trupa. U podnožju pramčanog jarbo- A: krmnica ili kasar; B: vijećnica; C: kormilarnica; D: brodski čamci; E: 
la, u dnu broda, nalazi se okno sa sidrenim užetima. Tu su i spremišta časnička soba; F: pramnica ili kaštel; G: vitlo; H: barutana; I: drugo pot- 
živeža. U podnožju glavnog jarbola, velike crpke izbacuju vodu koja se palublje s donjom baterijom topova; J: spremište dvopeka; K: prvo pot- 
nakupila u slivu. palublje; L: spremište baruta; M: skladišta; N: okno sa sidrenim užetima. 


Između dvije šetnice na glavnoj (gornjoj) palubi, u zdencu se nalaze 
ispod vijećnice, u drugom potpalublju, nalazi se velika soba za časnike i brodski čamci umetnuti jedan u drugi. Najveći od njih, barkača ili šalupa, 
članove štaba, koja im služi i kao blagovaonica. Časnici spavaju u kabi- upotrebljava se i za opsluživanje sidara. U njemu se nalazi veliki čamac 
nama čije se platnene pregrade mogu skinuti u slučaju bitke. za zapovjednika i časnike, a u njemu mali čamac. 








U snasti 


»Čim se čovjek dosjetio da snagu vjetra upo: 
trijebi za pokretanje brodova, morao je iz 
misliti i umijeće jarbolja.« 

Tako glasi prva rečenica knjige Opis umijeće 
jarbolja, koju je 1778. godine napisao fran 
cuski inženjer Nicolas Charles Romme. Oblil 
jarbola, načini spajanja debala od kojih se sa 
stoje, njihova čvrstoća i položaj u odnosu n: 
kobilicu, sve su to elementi bitni za dobri 
plovnost broda. 

Veliki brodovi vrlo su teški: primjerice 
brod sa 120 topova istiskuje oko 5000 regi. 
starskih tona vode. Očigledno je da takve 
brodove može pokrenuti samo vrlo velika si 
la, što znači velika površina jedrilja (goto: 
vo 5000 m* za najveće brodove). Jarboli stog: 
moraju biti vrlo čvrsti kako bi odoljeli u svim 
uvjetima, ali i gipki. Borovi i jele imaju upra: 
vo ta svojstva. Naravno, za jedan veliki jarbol 
potrebno je više debala. 

Uzmimo za primjer glavni jarbol broda s: 
128 topova. On se sastoji od tri dijela, a to 
su, odozdo prema vrhu, deblo jarbola, košni i 
sljemeni nastavak. Deblo glavnog jarbola vi: 
soko je 41,50 metara, promjer mu u osnovici 
iznosi 1,15 metara, a teško je 4,60 tone. Za 
takav promjer valja utrošiti sedam jela 
Međutim, kako se ne nalaze uvijek jele više 
od 40 metara, valjat će ih nadostaviti kako bi 
se dobila željena visina. Sve u svemu, za izra: 
du debla glavnog jarbola potrebno je i po 
desetak jela. 

Košni nastavak glavnog jarbola mjeri, 
primjerice, 24,75 m u visinu, promjer mu je 
0,63 m, a težak je 2,50 tone. Što se pak tiče 
sljemenog nastavka glavnog jarbola, on je vi- 
sok 13,70 m, promjer mu iznosi 0,32 metra, a 
težak je 1350 kilograma. Mjereno od pete, 
donjeg kraja jarbola pri kobilici, glavni jarbol 
može doseći i visinu od 70 m. 


U svakom arsenalu naći ćemo napravu za ojarboljenje, tj. dizalicu 
kojom se debla jarbola podižu i uglavljuju u svoje petnice. Ovaj 
jarbol okovan je željeznim obručima. 
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U snasti 


»Čim se čovjek dosjetio da snagu vjetra upo- 
trijebi za pokretanje brodova, morao je iz- 
misliti i umijeće jarbolja.« 

Tako glasi prva rečenica knjige Opis umijeća 
jarbolja, koju je 1778. godine napisao fran- 
cuski inženjer Nicolas Charles Romme. Oblik 
jarbola, načini spajanja debala od kojih se sa- 
stoje, njihova čvrstoća i položaj u odnosu na 
kobilicu, sve su to elementi bitni za dobru 
plovnost broda. 

Veliki brodovi vrlo su teški: primjerice, 
brod sa 120 topova istiskuje oko 5000 regi- 
starskih tona vode. Očigledno je da takve 
brodove može pokrenuti samo vrlo velika si- 
la, što znači velika površina jedrilja (goto- 
vo 5000 m' za najveće brodove). Jarboli stoga 
moraju biti vrlo čvrsti kako bi odoljeli u svim 
uvjetima, ali i gipki. Borovi i jele imaju upra- 
vo ta svojstva. Naravno, za jedan veliki jarbol 
potrebno je više debala. 

Uzmimo za primjer glavni jarbol broda sa 
128 topova. On se sastoji od tri dijela, a to 
su, odozdo prema vrhu, deblo jarbola, košni i 
sljemeni nastavak. Deblo glavnog jarbola vi- 
soko je 41,50 metara, promjer mu u osnovici 
iznosi 1,15 metara, a teško je 4,60 tone. Za 
takav promjer valja utrošiti sedam jela. 
Međutim, kako se ne nalaze uvijek jele više 
od 40 metara, valjat će ih nadostaviti kako bi 
se dobila željena visina. Sve u svemu, za izra- 
du debla glavnog jarbola potrebno je i po 
desetak jela. | 

Košni nastavak glavnog jarbola mjeri, 
primjerice, 24,75 m u visinu, promjer mu je 
0,63 m, a težak je 2,50 tone. Što se pak tiče 
sljemenog nastavka glavnog jarbola, on je vi- 
sok 13,70 m, promjer mu iznosi 0,32 metra, a 
težak je 1350 kilograma. Mjereno od pete, 
donjeg kraja jarbola pri kobilici, glavni jarbol 
može doseći i visinu od 70 m. 


U svakom arsenalu naći ćemo napravu za ojarboljenje, tj. dizalicu 
kojom se debla jarbola podižu i uglavljuju u svoje petnice. Ovaj 
jarbol okovan je željeznim obručima. 
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Jarbole bočno učvršćuju konopci koji se nazivaju priponama. Sa svake 
strane glavnog jarbola može biti i po dvanaest pripona. Poprečno na pri- 
pone prepletene su vrze koje služe kao ljestvice za gabijere, mornare koji 
rade u snasti: oni se po njima penju na koševe i križeve. 





Pala je zapovijed da se glavno jedro skrati, odnosno mornari ga moraju 
podviti s obiju strana. Cilj tog manevra je ili smanjiti površinu izloženu 
vjetru ili jedro pripremiti kako bi se gabijeri mogli popeti na križ i počeli 
ubirati jedro. 





Jedro je ubrano i čvrsto svezano za križ. Mornar se drži rukom za leto, 
uže koje jarbol učvršćuje prema pramcu. Jarbol sa strane drže pripone, 
prema pramcu leta, a prema krmi zaputke. Opute, tj. uževlja na jarboli- 
ma, nose nazive po jarbolima i jarbolnim nastavcima koje učvršćuju. 
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Koš je zapravo platforma čija je glavna svrha da bude podloga za pripo- 
ne gornjih nastavaka jarbola. Kao i deblene, i košne su pripone zategnu- 
te koloturnicima sa tri ili četiri rupe. Na njima se također nalaze vrze. 
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Gabijeri stoje na stojnici križa. Na veliki debleni križ često može stati i 
više od 50 ljudi, koliko ih je potrebno kako bi jedro ubrali (smotali ga i 
stegnuli uz križ) ili ga skratili (smanjili mu površinu), odnosno, kako to 
mornari kažu, uzeli mu krat. 








Od kapetana do živežara 


Glavni činovi u francuskoj mornarici, a slično je i 
u svim ostalim mornaricama, bili su primjerice 
admiral, viceadmiral eskadre, kapetan fregate, 
potporučnik broda, poručnik fregate. Pogledajmo 
ukratko kako je izgledala karijera jednog morna- 
ričkog časnika. Kandidat za časnika ne može se 
postati prije četrnaeste godine, ali uz još jedan 
nužan uvjet: biti plemić (osim u engleskoj, nizo- 
zemskoj i američkoj mornarici). Poželjno je i is- 
kustvo od godinu - dvije plovidbe. U šesnaestoj će 
se naš mladić, položivši pripravničke ispite, ukr- 
cati na brod kao kadet 3. razreda kako bi naučio 
manevriranje, navigaciju i topništvo. Potom se 
vraća na kopno u mornaričku školu gdje kao ka- 
det 2. razreda dobiva vrlo opsežno znanstveno i 
tehničko obrazovanje. Poslije novog ispita, ukrca- 
va se na brod na dvije do tri godine kao pitomac 
prvog razreda. Najzad, polaganjem završnog ispita 
stječe čin potporučnika broda nakon 10 do 12 go- 
dina učenja i plovidbe. 





Višim se činovima pristupa vrlo sporo, po sta- 
rosti i zaslugama. Kapetan broda rijetko je mlađi 
od 44 ili 45 godina. 

Međutim, časnici neplemenita roda dosežu čin 
kapetana tek poslije pedesete godine života. Neki 
mogu i preskočiti čin u napredovanju zbog izuzet- 
nih podviga ili zasluga, čak i ako nisu plemići, no 
takvi su prije iznimka nego pravilo. 

Kapetan zapovjednik odgovara za svoj brod. 
Ako ga izgubi na koji god način, svojom krivnjom 
ili ne, uvijek se izvodi pred vojni sud. U slučaju 
brodoloma on mora posljednji napustiti brod. 


Odjeven u svečanu odoru, kapetan jednog francuskog broda odlazi na 
prijem. Počasna straža u čamcu podignutim mu veslima odaje počast. 
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Kormilar, jedrar, tesar... 


Od kuhara do glavnog jedrara, posada lađe mora 
tvoriti složnu i čvrstu zajednicu. Posade ratnih 
brodova kraljevske mornarice često se sastavljaju 
od ljudi iz istoga kraja, što učvršćuje međusobne 
veze. U trgovačkoj mornarici to međutim nije uvi- 
jek tako jer se nasumičnim unovačivanjem mi- 
ješaju razne narodnosti. Ne izostavljajući nikoga, 
krenimo od kormilara... ' 

Kormilarnica, u kojoj se nalazi kormilarsko ko- 
lo, najvažnije je mjesto na brodu. Naime, bez kor- 
mila brod ne bi mogao održati ravnotežu. Sile mo- 
ra i vjetra koje na nj djeluju neprestano pomiču 
njegovo težište i ometaju plovljenje željenim prav- 
cem. Dakle, smjer plovidbe stalno se mora 
ispravljati. Dobar kormilar savršeno dobro zna 
koliko paoka na kolu mora zakrenuti kormilo ka- 
ko bi se nadoknadilo skretanje broda sa zadanog 
pravca. On ne smije učiniti ni previše ni premalo, 
najbolji kormilari unaprijed znaju što je potrebno 
učiniti. Iz svega toga je jasno da su vješti kormila - 





ri rijetki i vrlo cijenjeni, čak i od kapetana i pelja- 
ra. 

Ispred kormilara se nalazi kućište s brodskim 
kompasima. Kormilar ih stalno nadgleda kako bi 
mogao pratiti kurs koji mu zadaje peljar, odnosno 
kako brod ne bi skrenuo sa zacrtanog pravca. 

Za lijepa vremena s povoljnim vjetrom, kormi- 
lariti je lako, gotovo i ne dodirujući kolo. Napro- 
tiv, kad se more uzburka i kad brod plovi uz vje- 
tar, često su potrebna i četiri čovjeka kako bi 
savladali kormilarsko kolo. U takvim okolnostima, 
dobar kormilar je prvi čovjek na brodu. Kormilar 
je neprocjenjiv i u prilici kad valja sustići neprija- 
teljske brodove ili im umaknuti. 


Val je zapljusnuo krmu. Jedan dočasnik trči u pomoć kormilar 
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Voda palube je prekaljeni mornar s najmanje desetogodišnjim iskustvom 
na moru. Veliki brodovi imaju dvojicu vođa palube, po jednoga za svaki 
bok. Kako bi se međusobno čuli, oni se služe svojevrsnim razglasom, 
pištaljkama i glasnogovornicima. 





Brodski majstor tesar i njegovi pomoćnici brinu za dobro stanje broda, a 
posebice najvažnijih dijelova opreme: kormila i vitala. Oni rade pilama, 
bradvama, stegama, blanjama i ostalim uobičajenim drvodjeljskim ala- 


tom. 
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I majstor jedrar mora imati nekoliko godina pomorskog iskustva, naj- 
manje šest. Svaka vrsta jedara na brodu nosi poseban naziv: 1) posrt- 
njača ili civadera; 2) donja, druga posrtnjača ili kontracivadera; 3) mena košnjača; 15) krmeno jedro. 
prečka; 4) prečnjača; 5) pramčana sljemenjača 6) pramčana košnjača; 


Raspoloženje mornara uvelike ovisi i o brodskom kuharu. No, prehrana 
ljudstva na brodu gotovo je uvijek bijedna. Kuhar ima veliki kotao i pećni- 
cu. Uz njega, tu je i pekar koji peče kruh za posadu. 


U potpalublju i skladištima, živežar bdije nad zalihama hrane: dvopekom, 
suhim povrćem, brašnom, sirom, usoljenim mesom, začinima, pitkom 
vodom, vinom itd. Budući da plovidbe obično traju od 3 do 6 mjeseci, 
valja ponijeti znatne zalihe živeža. 
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Na oružje! 


Jedan od najvećih topova u upotrebi potkraj 
XVIII. stoljeća izbacuje okruglo zrno teško 
17,604 kilograma. Dug 3,085 metara, top teži 
3640 kilograma, a samo njegovo postolje 900 
kg. Dakle, poslužitelji topa pri svakom hicu 
moraju savladati 4,5 tone (kadenca takvog 
topa, tj. vremenski razmak između dva hica u 
normalnim okolnostima, iznosi osam minu- 
ta). Oko svakog topa posluje i po petnaest 
ljudi! 

Pripremanje topa za paljbu složena je ope- 
racija u kojoj svaki čovjek u svakom trenutku 
savršeno mora obavljati svoj zadatak. Pu- 
canje iz topa iziskuje vrlo dobre živce jer se 
sve odvija u jeku bitke, u strahovitoj buci, di- 
mu i uz krike ranjenika. Topnici moraju 
sačuvati hladnokrvnost kako se ne bi narušila 
kadenca i kako bi se pucalo što brže. O tome 
naime ovisi opstanak broda. 

Najveći domet topova ne prelazi 2500 do 
3000 metara. Međutim, na toj udaljenosti zr- 
na više nemaju znatnije učinke niti prodornu 
moć. Korisni domet počinje na 600 metara. 
Ispaljeno s te udaljenosti, zrno probija 90, a 
sa 100 metara 130 cm hrastovine. Dakle, bit- 
ke se vode na vrlo malim udaljenostima, od 
100 do 500 metara, a nerijetko čak i bok uz 
bok. 
cilj nije samo potopiti neprijatelja nego mu 
oboriti jarbole i pobiti posadu. Topnici se 
dakle služe raznim vrstama tanadi: punim zr- 
nima od lijevanog ili kovanog željeza gađa se 
trup, povezana zrna, odnosno dva taneta 
spojena lancem ili željeznom šipkom, služe 
za uništavanje snasti, dok karteče, zamoci od 
čvrsta platna u kojima se nalazi mnogo 
sitnijih zrna, desetkuju ljudstvo i uzrokuju 
strašne ozljede. 


Ukrcavanje artiljerije osjetljiv je zahvat, ako ni zbog čega drugoga, 
a onda zbog težine topova. Topovi se podižu na brod čekrcima, 
pri čemu se jedan od donjih križeva koristi kao dizalica, a u unu- 
trašnjost trupa se uvlače koloturnicima na palubi. 
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ajveći neprijatelj brodskih zaliha živeža su štakori, najčešće crni, koje Smješteno u stražnjem dijelu dna trupa, spremište baruta osvijetljeno je 


e uspijevaju istrijebiti niti raznorazne klopke. Često se raspisuje nagrada fenjerom, pomno zaštićenim rešetkama. Požar bi imao kobne posljedice 
ako barut eksplodira jer brod nema nikakve izglede za spas. 


f 


potpaliti barut. Katkad se običava i paljba “crvenim“ zrnima, tj. topovs- 
Jedan od poslužitelja u cijev najprije stavlja kartušu, tj. barutno kim kuglama užarenima na žeravnici. Za tim se manevrom, međutim, ri- 
punjenje, zatim zrno, a sve to nabiti nabijačem zadatak je desnog topni- jetko poseže zbog velike opasnosti od požara na vlastitom brodu. 
ka. Poslužitelj s lijeve strane prinosi upaljeni stijenj, potpaljivač, koji će 


užanje broda ne čine samo topovi nego i druge vrste oružja: 1) Poslužitelji glavnog topnika podižu zadnjak topa polugama. Glavni topnik 
ta; 2) mali bedemski top; 3) kremenjak na viljuškastom stalku; 4) podmeće poda nj komad drveta, takozvani “nišanski klin“ koji se polaže 
i mužar; 5) karonada; 6) granata s drvenim klinom koji služi kao na dvije drvene blazine. Na taj način top se postavlja na potrebnu visinu. 


upaljač; 7) mužar. 

















Velika gala 


Na brodu vijore šarene zastave i plamenci. Najviše 
se ističe velika zastava koja označuje pripadnost 
broda, a podiže se na zastavnom koplju na krme- 
nom jarbolu. Admiralska zastava, zastava zapo- 
vjednika eskadre ili kapetana broda oznake su za- 
povjedništva te se nazivaju i komandnim zastava - 
ma. Što se pak tiče signalnih zastava, njihova je 
svrha očigledno prenošenje zapovijedi i obavijesti. 
Za lijepa vremena, zastave se vide s udaljenosti i 
do desetak kilometara, dok za bitke gusti dim ba- 
ruta znatno smanjuje vidljivost. 

Postoje i zastave trokutasta oblika, plamenci, 
koje, poput takozvanog ratnog plamenca, upućuju 
na stanje broda. Tri francuske eskadre s kraja 
stoljeća razlikovale su se po bojama plamenaca 
koje su nosili brodovi svake od njih: modrobijeloj, 
bijeloj (admiralska eskadra) i modroj. 

Osim svojih zastava, brod nosi i zastave stranih 
zemalja ne bi li zavarao neprijatelja. Međutim, u 
borbu se ide samo pod vlastitom zastavom, a nje- 
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zino se isticanje potvrđuje jednim ili s više t 
povskih hitaca. Ti hici znače isto što i zadavan 
časne riječi da zastava zaista pripada zemlji koj: 
pripada i brod. 

U svečanim prigodama ili kad se želi ukaze 
posebna čast važnom gostu koji se prima na broc 
ili zemlji koja se posjećuje, tradicija nalaže t 
povsku paljbu, zatvaranje topnica i isticanje sval 
krpice što može veselo lepršati i vijoriti na vjetr 
Brod razvija svu svoju »rubeninu« - zastave, pl, 
mence, komade platna, jedra. Isticanje sve 
brodskog nakita stvara svečanu atmosferu te | 
zato i naziva velikom zastavnom galom. 


Za veliku galu brodovi flote razvijaju sve svoje zastave. 


28 


trci ku/ 





Velika gala 


Na brodu vijore šarene zastave i plamenci. Najviše 
se ističe velika zastava koja označuje pripadnost 
broda, a podiže se na zastavnom koplju na krme- 
nom jarbolu. Admiralska zastava, zastava zapo- 
vjednika eskadre ili kapetana broda oznake su za- 
povjedništva te se nazivaju i komandnim zastava - 
ma. Što se pak tiče signalnih zastava, njihova je 
svrha očigledno prenošenje zapovijedi i obavijesti. 
Za lijepa vremena, zastave se vide s udaljenosti i 
do desetak kilometara, dok za bitke gusti dim ba- 
ruta znatno smanjuje vidljivost. 

Postoje i zastave trokutasta oblika, plamenci, 
koje, poput takozvanog ratnog plamenca, upućuju 
na stanje broda. Tri francuske eskadre s kraja 
stoljeća razlikovale su se po bojama plamenaca 
koje su nosili brodovi svake od njih: modrobijeloj, 
bijeloj (admiralska eskadra) i modroj. 

Osim svojih zastava, brod nosi i zastave stranih 
zemalja ne bi li zavarao neprijatelja. Međutim, u 
borbu se ide samo pod vlastitom zastavom, a nje- 
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zino se isticanje potvrđuje jednim ili s više to- 
povskih hitaca. Ti hici znače isto što i zadavanje 
časne riječi da zastava zaista pripada zemlji kojoj 
pripada i brod. 

U svečanim prigodama ili kad se želi ukazati 
posebna čast važnom gostu koji se prima na brodu 
ili zemlji koja se posjećuje, tradicija nalaže to- 
povsku paljbu, zatvaranje topnica i isticanje svake 
krpice što može veselo lepršati i vijoriti na vjetru. 
Brod razvija svu svoju »rubeninu« - zastave, pla- 
mence, komade platna, jedra. Isticanje sveg 
brodskog nakita stvara svečanu atmosferu te se 
zato i naziva velikom zastavnom galom. 


Za veliku galu brodovi flote razvijaju sve svoje zastave. 
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Za izdavanje zapovijedi i brzo razmjenjivanje poruka s brodovima pod 
njegovim zapovjedništvom, admiral ili zapovjednik eskadre služi se si- 
gnalnim zastavama i plamencima. Kako bi bile jasno vidljive i na većim 
udaljenostima, signalne zastave u bojama (bijeloj, crvenoj, plavoj, žutoj 


Značenja signala razlikuju se od mornarice do mornarice. Uz pravokutne 
zastave upotrebljavaju se konusi, rošci i veliki plamenci. Naravno, kodeks 
šifara dokument je od najveće tajnosti. 








Unutarnju i vanjsku rasvjetu broda osiguravaju razne vrste fenjera: 1) 
čamčani; 2) signalizacijski; 3) veliki krmeni; 4) palubni; 5) košni; 6) sli- 
jepi; 7) kompasni fenjer. Svjetlost najčešće daje svijeća. 
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brod na vidiku 
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značavanje broda fenjerima noću 

















itd.) vrlo su velike. Dimenzije pravokutne zastave su 6x4 m, konusa 10x3 
m, a plamenca 14x2,50 m. Noću se umjesto zastava upotrebljavaju 
fenjeri. 


Evo i zastava nekih pomorskih sila: A) Španjolske; B) francuska kraljevs- 
ka zastava; C) Portugala; D) zastava princa Nizozemske: E) velika zasta- 
va Engleske; F) Venecije; G) Sjedinjenih Američkih Država; H) Sicilije; |) 
Svedske; J) zastava ruskoga cara; K) kraljevska zastava Brandenburga. 








Umijeće manevriranja 


U bolje opremljenim lukama, brod se prive- 
zuje za mrtvi vez, težak kameni ili betonski 
blok na dnu umjesto sidra što ga pomorci na- 
zivaju »korpo morto«. U tom slučaju, brod 
može isploviti odmah. Međutim, kad su 
bačena sidra, sve je daleko složenije. Brod se 
obično sidri pomoću dva sidra što se spuštaju 
s obje strane pramca. Međutim, primjerice za 
nevremena, može se dogoditi da sidra ne 
drže, da počnu orati po dnu i povlačiti brod 
za sobom. Ako sidra nisu ukopana u dno, ona 
više ne osiguravaju brod. Zbog toga, čim se 
podigne vjetar, peljar mora odrediti točan 
položaj broda pomoću kompasa. Noću se u 
pravilnim razmacima mora mjeriti i dubina 
kako bi se provjerilo da li se brod drži na 
sidrima. Ako se primijeti da se brod 
pomaknuo, peljar izdaje nalog da se sidrena 
užad zategne ne bi li se sidra ponovno zak- 
vačila za dno. Ako i to ne uspije, valja spusti- 
ti druga sidra, no to može biti opasno jer 
brod, povučen težinom svih tih sidara (veliko 
sidro teži i do 3 ili 4 tone), može početi tonu- 
ti »na kljun«. Premda se to događa vrlo rijet- 
ko, rješenje je samo jedno: presjeći sve ko- 
nopce i, s Božjom pomoći, nasukati se na 
obalu! 

Za napuštanje sidrišta valja čekati po- 
voljno vrijeme i vjetar. Sidra se podižu i bro- 
dom se manevrira samo jedrima. Kormilo ne 
koristi ničemu jer brod još nije stekao brzinu. 
Usidreni brod obično je okrenut pramcem 
protiv vjetra. Stoga se ponajprije obično raza- 
pinje prečka, čim brod dobije kut u odnosu 
na smjer vjetra. Čim se brod počne kretati 
bilo u kojem smjeru, njime je već moguće 
upravljati kormilom. Tada se razapinju i 
ostala jedra, ovisno o smjeru vjetra, i brod se 
okreće u željenom pravcu. Još i prije nego što 
se podigne i posljednje sidro, mornari se po- 
stavljaju na konope podizače, spremni da 
razviju jedra čim gabijeri otpuste križeve. 


U hladnim morima, led na jedrima i konopcima posao mornara 
čini vrlo napornim, čak i opasnim. 
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Sidro se podiže velikim sidrenim vitlom. Glavno sidro je teško 3,5 tone, a 
pričvršćeno je užetom promjera više od pola metra, dugim 120 hva- 
ti (194 metra) i teškim 6 tona. Vitlo dakle mora biti dovoljno jako da pod- 
nese i izvuče više od 10 tona. Nije stoga čudno što je za okretanje vitla 





Kazne, najčešće tjelesne, vrlo su česte: od zakidanja plaće do zatvaranja 
u sliv (dno broda) ili bičevanja. Bičevanje je bilo posebno uvriježeno u 
engleskoj mornarici, nerijetko i sa smrtnim ishodom. Na taj način zapo- 
vjednici su nastojali iskorijeniti neposluh, dezerterstvo i krađe na brodu. 


Kormilo je jedan od najvažnijih dijelova broda. Stoga je potrebno bdjeti 
nad njim da se ne izgubi. Dva lanca osiguravaju da ga ne odneše more. 
Postrojenje kormila nadgleda se kroz stražnje okno barutane. 
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potrebno 140 ljudi, po 70 na obje palube. Budući da je uže predebelo 
kako bi se odmah namatalo, za ispomoć služi uže sastavljenih krajeva sa 
čvorovima, koje se okreće u krug. 


PRVrPrnoi 


Peljar pod nadzorom zapovjednika odgovara za rutu broda. Kako bi se 
postalo peljarskim pomoćnikom, potrebno je jednogodišnje iskustvo na 
moru i položen ispit iz hidrografije. Za naslov peljara valjat će potom 
službovati još 34 mjeseca. i 


Kormilarsko kolo pokreće sustav poluga koje se spuštaju sve do baruta- 
ne (zvane još i Sveta Barbara, po zaštitnici topnika). Te poluge pokreću 
rudo kormila koje je jednim krajem učvršćeno tako da klizi po polu- 
kružnom žlijebnjaku koji se naziva i “sitom“. 
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Utvrđivanje položaja broda 


Prve dvije trećine stoljeća, do izuma kronometra 
koji će omogućiti točno određivanje zemljopisne 
dužine, vrijeme se mjerilo pješčanim urama. 
Brodsko vrijeme se računa po Suncu, tj. prema 
stvarnom podnevu mjesta gdje se brod nalazi. 
Međutim, kako se plovi na istok ili zapad, to se 
vrijeme mijenja svakoga dana. Zato se promatra 
prolazak Sunca točno kroz podnevnik i prema ta- 
ko ustanovljenom podnevu pokreću se pješčane 
ure. Postoji više vrsta pješčanih ura. Jedna se od 
njih koristi samo u bici i traje četiri sata. Najčešće 
se koristi polusatna ura koja se mora okretati sva- 
kih pola sata počevši od »točnog« podneva. 
Najzad, na brodovima ćemo naći i Lochov 
pješčani sat koji traje 30 sekundi. Na osnovi brzi- 
ne izmjerene Lochovim satom i proteklog vreme- 
na, izračunava se prijeđeni put. No, takve ure još 
ne daju dovoljno točne brojke za proračune. 
Naime, pješčenjaci nisu precizni, a točnosti ne 
doprinose niti nemarni ili lijeni stražari skloni 





nezgodnoj navici da »jedu pijesak«, tj. da sa 
okreću prebrzo kako bi si skratili smjenu. 

Smjer plovidbe utvrđuje se kompasom. Proma- 
tranjem Sunca i zvijezda, usavršavaju se i rastu 
astronomska znanja pomorskih časnika. Kako bi 
se što točnije izmjerila visina određene zvijezde 
na horizontu, promatranje valja obaviti ili ne- 
posredno prije izlaska ili odmah po zalasku Sun- 
ca, kad se istodobno vide i zvijezda i linija hori- 
zonta. 


Kapetan oktantom mjeri visinu zvijezde iznad horizonta. Na taj način on 
će moći proračunati položaj broda. Jedan od časnika stoji uz njega kako 
bi zapisao brojke koje očitava kapetan. 
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20) Aa 


Usavršenje oktanta (lijevo), zasluga jednog Engleza, Johna Hadleya, oz- 
načilo je veliki napredak u promatranju zvijezda. Iz oktanta se krajem 
stoljeća razvija sekstant koji se upotrebljava još i danas. Tim je spravama 
načinjen bitan korak naprijed od astrolaba, Jakovljeva štapa ili kvadranta 


U uporabi još od najranijih antičkih vremena, ručni dubinomjer je najstari- 
ja navigacijska sprava. Sastoji se od olovnog utega teškog 10 do 15 kilo- 
grama svezanog na kraju konopca na kojem se nalaze oznake u razma- 
cima od jednog hvata (ta stara pomorska mjera iznosi 1,66 metara). 
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koji su bili u upotrebi sve do sredine stoljeća. Kompasi (desno), svaki ih 
brod ima po dva, smješteni su u kućište ispred kormilarskog kola tako 
da ih kormilar stalno ima na oku. U sredini kućišta, između dva kompa- 
sa, nalazi se fenjer sa svijećom koji ih osvjetljava noću. 


Brzinomjer XVIII. stoljeća je konopac s drvenim plovkom na kraju, namo- 
tan na kalem. Na konopcu su otprilike na svakih 15 metara svezani 
čvorovi. Plovak se s krme baca u more te se, kako se konopac slobodno 
odmotava, broje čvorovi koji odmiču. 


Godine 1763. najzad se pojavljuje kronometar i rješava problem mjerenja 
vremena. John Harrison, zanatlija iz Londona, usavršava prve pomorske 
kronometre koji zaista zadovoljavaju. Na slici vidimo jedan od prvih 
primjeraka. 












Na pučini 


Trgovačke konvoje na prekooceanskim plovidba - 
ma gotovo uvijek prate ratni brodovi. Ako konvoj 
naiđe na neprijateljsku eskadru, pratnja mora biti 
pripravna za bitku jer i uz cijenu vlastita uništenja 
mora učiniti sve kako bi se flota vratila u matičnu 
luku. O ishodu trgovačkih ekspedicija katkad ovisi 
dobrobit cijele nacije. 

Piratima i gusarima postaje dakle gotovo neiz- 
vedivo napasti dobro zaštićen konvoj. Za ratnih 
vremena potrebne su znatne borbene snage kako 
bi se uopće stekli izgledi za zarobljavanje bro- 
dovlja s takvom pratnjom. 

Konvoj je ipak unatoč zaštiti prilično ranjiv: 
brzinu plovidbe nužno određuje najsporiji brod. 
Zbog toga mnogi trgovci radije plove sami. 

Plovidba u konvoju zahtijeva veliko umijeće po- 
sada i dobru komunikaciju među brodovima, 
danju zastavama, a noću fenjerima, kako se skupi- 
na ne bi raspršila. U protivnom, velika je opasnost 
od kobne gužve, čak i sudara brodova. Za lošeg 





vremena, udaljenost između brodova se povećava, 
dok se noću nastoji ploviti u nizu na što manjoj 
udaljenosti kako bi se brodovi u svakom trenutku 
međusobno vidjeli. Posada, a prvenstveno stra- 
žari, moraju biti naročito budni. Naime nikada, 
bez obzira na okolnosti, raspored brodova u kon- 
voju ne smije se poremetiti: osamljeni trgovački 
brod brzo postaje lakim plijenom za neprijatelja 
ili pirate. A kad svane novi dan, ugledavši oko se- 
be iste brodove i iste drugove, mornari će se osje- 
titi znatno sigurnijima. 


Ove nizozemske trgovačke lađe okružene su naoružanim brodovima. Za: 
povjednik konvoj mora održati na okupu unatoč uzburkanu moru. 
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Kad se domognu slobodnog vremena i kad nisu na straži, mornari se za- 





bavljaju sitnim razbibrigama: izrađuju modele svojeg broda, brodove u iznijele mreže i rublje. Velika lađa tada postaje nalik na golemu sušionicu! 
boci, sviraju... Kitolovci rezbare zube ulješure. Svakako, nešto se gubi na dostojanstvu, ali se zato dobiva na ugodnosti 
plovidbe. 





\ 


Vrijeme se kvari! Udari vjetra najavljuju oluju. Gabijeri se penju na križeve Pecanje je dobar način da se razbije jednoličnost brodskog jelovnika, ali i 
da uzmu prvi krat. U rukama su im kratice na strani jedra izloženoj vjetru, jedna od omiljenih zabava mornara. Peca se uvijek za mirna vremena jer, 
tj. u privjetrini, koje će svezati s kraticama na strani zavjetrine. ako brod plovi velikom brzinom, riba neće stići niti zagristi ješku. 

Za ružna vremena, o zabavi i odmoru nema niti govora. Sve što se nalazi ret: ako se brod jače nagne, loše raspoređen i neučvršćen teret zgomilat 
na palubi mora biti pažljivo učvršćeno, a prije svega teški topovi koji mo- će se na jedan bok i možda nepovratno poleći brod. Takve nesreće, 


gu ozbiljno oštetiti brod ako pokidaju svoje priveze. Valja pripaziti 
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i na te- češće no što bi se vjerovalo, događaju se još i danas. 
g BE sa " 
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Šambek, kitolovac, 
galija... 


Brodograditelji stalno otkrivaju nove oblike i 
grade razne vrste brodova. Ovisno o namjeni, 
vodama kojima plovi i teretu kakav prevozi, 
brod će imati različiti oblik trupa i snasti. 
Brodove dakle možemo podijeliti na ratne ili 
trgovačke, prekooceanske ili brodove za zat- 
vorena mora, brodove duge ili kratke obalne 
plovidbe, za prijevoz ljudi. ili roba. Ocean 
može svladati samo težak brod: bio trgovački 
ili ratni, građa je prilično slična. Sredozem- 
nim morem plovi posve drugačija, vrlo ose- 
bujna vrsta broda koja vrhunac savršenstva 
doseže upravo u XVIII. stoljeću -šambek. 

Taj »tigar sredozemne džungle, kralj potje- 
re i napada«, kako ga opisuje Jean de La Va- 
rende, zapravo je hitri jedrenjak plitka gaza i 
otmjenih linija, kojem su vesla samo po- 
moćna pogonska sredstva. Naoružan lakom 
artiljerijom, nosi 10 do 30 topova. Može biti 
različitih veličina, od 15 do 40 metara dulji- 
ne. 

Šambek dug 36 i širok 9 metara ima oko 
660 četvornih metara jedrilja. Za bonace ili u 
bici može manevrirati i pomoću 20 vesala 
dugih 8 metara. Svako veslo pokreću dva ves- 
lača. Šambeci imaju veličanstvena šareno os- 
likana jedra te ih se može prepoznati izdale- 
ka, što uostalom i nije nevažno jer su najbrži! 
Ti mali i djelotvorni borbeni brodovi sijali su 
strah oko sebe, posebice ako bi njima 
upravljali vični pomorci. Šambek kopiraju sve 
mornarice svijeta, od Španjolaca do Rusa. 
Službovanje na šambeku u francuskoj je mor- 
narici potvrda visoko cijenjenog pomorskog 
znanja. Međutim, to su ujedno i najomiljeniji 
brodovi berberskih gusara iz Tunisa i Alžira. 
Na Sredozemlju oni uspostavljaju svoj zakon 
ucjenjujući i pljačkajući »kaurine« bez milo- 
sti. 


Šambek, morski tigar... 
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Amerikanci najčešće grade male brze golete s mnogo jedara. Sve na nji- 
ma u službi je brzine. Duge trideset metara, lagana jarbolja i pamučnih 
jedara, mogle su, kako navode istovremenici, doseći brzinu od 17 do 18 
čvorova. 





Nizozemska je zemlja koja živi od svoje mornarice. Uz ostale vrste bro- 
dova, Nizozemci su prvi gradili i brodove za zabavu i nazvali ih jacht (što 


Englezi pretvaraju u yacht) i ponosno njima brazdali svojim obalnim vo- 
dama. 


Bucentaure, paradna lađa grada Venecije, isplovljuje jednom godišnje 
prigodom svečanosti vjenčanja s morem. Tu dvopalubnu galiju dugu 35, 
a široku 7,5 metara, pokreće 200 veslača. Pretrpana je pozlaćenim kipo- 
vima. Kiparska kompozicija na pramcu prikazuje Pravdu s insignijama 
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Nizozemci se nerijetko drže najvećim lovcima na kitove toga doba. Oni 
grade i brodove posebno prilagođene toj svrsi. Svaki brod kitolovac nosi 
sa sobom više čamaca koji se nazivaju kitarice. Upravo se kitarice otis- 
kuju u potjeru za velikim morskim sisavcem kako bi ga harpunirale. 
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Šveđani grade brodove primjerene uvjetima na Baltičkom moru. Brod na 
slici, djelo arhitekta Chapmana, uključuje jednu novinu: njegovi topovi, 


postavljeni na okretna postolja, mogu pucati na sve strane. Međutim, 
brod nikad nije bio izgrađen. 


dužda pred kojom kleči Mir. Na ulazu u lagunu kroz prolaz pored Lida, 
dužd baca u more zlatni prsten i kaže: »More, vjenčavamo s tobom u 
znak naše slobodne vlasti nad tobom«! 








Ploveći laboratoriji 


U tom stoljeću bogatom idejama i izumima, 
niti moreplovci ne zaostaju za sveopćom žeđi 
za znanjem i otiskuju se u istraživanje nepoz- 
natih svjetova. Znanstvena putovanja bolje su 
organizirana i često imaju strogo zadani cilj. 
Ekspedicije dakle ne pokreću samo vojnici i 
trgovci, nego i učenjaci. Brodovi tako postaju 
pravi ploveći laboratoriji. Topovi se skidaju, a 
ukrcavaju se istraživači, stručnjaci za razne 
znanstvene discipline. 

Znanstvenici i tehničari u prijestolnicama 
usavršavaju mjerne instrumente. Tako će 
primjerice pomorski kronometar u drugoj po- 
lovini XVIII. stoljeća stubokom promijeniti 
uvjete plovidbe i dati novi smisao putovanji- 
ma i otkrićima. Zaista, koja korist od prista- 
janja uz otoke i nove obale ako se ne 
možemo vratiti na mjesto odakle smo pošli 
jer nismo kadri točno utvrditi njihov položaj? 
Istodobno je ostvaren i znatan napredak me- 
dicine i higijene te dugotrajne plovidbe po- 
staju manje pogibeljne. Izgubljeni ljudski 
život pomalo postaje iznimkom. Naprotiv, 
ekspedicije s početka stoljeća odnose veliki 
broj života zbog nehigijenskih uvjeta stano- 
vanja na brodu, loše prehrane, trovanja, žeđi, 
skorbuta i sl. Kako postaje sve manjim, svijet 
mijenja Evropu, ali i ona njega, ne samo 
gospodarski nego i duhovno. »Izvješća istra- 
živača su filozofski romani«, rekao je još u 
XVII. stoljeću Descartes, da bi ta istina svoje 
najpunije značenje stekla upravo u XVIII. 
stoljeću. Dnevnici i zapažanja s putovanja 
oko svijeta sve su brojniji, tiskaju se i ulaze u 
salone i domove gdje se komentira i ra- 
spravlja o njima. 

Čovjek tek sada zaista znanstveno otkriva 
Zemlju. 


Voda znači život i na istraživačkoj plovidbi. Brod obično nosi 
tromjesečne zalihe koje se obnavljaju gdje god je to moguće. 
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Na istraživačkim brodovima plove brojne ekipe istraživača. Zemljoznanci 
kartografi izrađuju sve točnije zemljopisne karte koje će omogućiti nova 
putovanja, dok botaničari tragaju za nepoznatim biljkama. 


Dok kartografi i botaničari obavljaju svoj posao, zoolog proučava živo- 
tinje koje pronalazi, a antropolog opisuje narode koje susreće na puto- 
vanju. Svi ti učenjaci sve točnije i podrobnije opisuju našu planetu. 





Rt Horn nije samo zemljopisna točka, nego i gotovo nesavladivi tjesnac 
na ulazu u novi svijet, Tihi ocean. On je i simbol: za pomorca je Horn isto 
što Everest za alpinista. 





Buni 


Brodovi koji otkrivaju nove zemlje odabiru se prvenstveno po svojim 
plovnim svojstvima, moraju biti čvrsti i pružati dobre životne uvjete. 
Učenjacima i astronomima potrebno je više prostora. Endeavour, brod 
slavnog kapetana Cooka, bio je preuređeni teretnjak za prijevoz ugljena. 


Na znanstvene ekspedicije vode se i slikari. Često u vrlo teškim, čak 
opasnim uvjetima, oni su prvi vjerni “reporteri“ dogodovština i otkrića 
ekspedicije. Na fotografiju još valja pričekati! 





Priprema za bitku 


Jedrenjak ne plovi uvijek kamo on hoće, niti brzi- 
nom kojom bi htio. On je u vlasti vjetra i mora. U 
zasnivanju svoje strategije, admiral uvijek mora 
uvažavati ta dva elementa. 

Primjerice, ako vjetar puše prema protivniku, 
brodovlje će lakše manevrirati te lakše prihvatiti 
ili odbiti borbu. U tom slučaju brod dublje gazi 
bokom izloženim neprijateljskoj paljbi, što znači 
da je trup zaštićeniji. Međutim, takav nagib na uz- 
burkanom moru katkad je i nezgodan jer može 
onesposobiti donju bateriju topova. Naprotiv, ako 
vjetar puše iz smjera protivnika, nagib broda štiti 
palubu, topovi se lakše uvlače kako bi se ponovno 
napunili, a dim nakon ispaljivanja hitaca brže se 
razilazi. 

Sve dakle ovisi o okolnostima i procjeni. Upra- 
vo to čini kapetana velikim: znati najbolje iskori- 
stiti vjetar, odabrati pravi trenutak, nametnuti 
svoju taktiku. Znanost o pomorskom ratovanju 
kodificirana je i poučava se u pomorskim škola- 





ma. Ali, naučeno znanje nije dostatno, mora ga 
pratiti intuicija, svojevrsno šesto čulo. 

Za bitke, svaki član posade mora do posljednje 
pojedinosti obavljati svoju dužnost. Pojedinačni ili 
skupni podvizi, gdjekad istinska junaštva, naći 
ćemo u svim pomorskim bitkama. Ali, u pozadini 
tih velikih djela uvijek je najveća hladnokrvnost i 
prisebnost, te složnost posade, u takvim trenuci- 
ma nužnija no ikad: svi manevri i postupci, u kak- 
vim god okolnostima, moraju biti savršeno usu- 
glašeni i teći bez zastoja. 


Na palubi neprijateljskog broda širi se požar. Vojnici mornaričke pješadije 
otvaraju vatru iz mušketa na protivničke mornare. Iz koša pramčanog jar- 
bola elitni strijelci nastoje pogoditi časnike. 
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»Skidaj mreže!«. Nekoć je ta zapovijed bila znak za početak priprema za 
bitku. Tada bi mornari iz potpalublja iznijeli svoje mreže za spavanje i 
pravili od njih grudobrane. Mreže su tako iskorištene kao dopunska 
zaštita od neprijateljskih granata i mušketa. 
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Tane ispaljeno iz blizine može nanijeti ozbiljnu štetu trupu broda. Prskoti- 
ne i iverje samo povećavaju učinak hica i uzrokuju vrlo teške ozljede. 





Kad topnik nanišani, poslužitelj topa potpaljivačem prinosi plamen baru- 
tu. Buka, dim, blizina neprijatelja, ubojito iverje što pršti na sve strane, 
bateriju pretvaraju u pakao. A bitke traju dugo, katkad i više od 10 sati. 








u 
Topovsko zrno oborilo je jarbol: križevi i polomljeni dijelovi jarbolja ruše 
se na palubu ranjavajući i ubijajući ljude. Valjat će presjeći pripone sjeki- 
rom i pokušati sve baciti u more kako bi se borba mogla nastaviti. 


Potkraj stoljeća pojavljuje se nova ratna naprava koja će stubokom pro- 
mijeniti pomorsku strategiju podmornica. Ona koju je 1776. godine iz- 
gradio Amerikanac David Bushnell bila je prvo plovilo te vrste sposobno 
da napadne neprijateljski brod. 

















Pirati i gusari 


»Na bok!«. S tim pokličem pirati bi kretali | 
juriš kad bi presreli bogatu trgovačku lađu 
Piratski brodovi su mali, brzi i njima se lak 
upravlja. Kako bi uspavali pažnju buduće 
plijena, često su isticali zastavu neutralne i 
prijateljske narodnosti. Trgovački su brodov 
međutim teški i često toliko natovareni da s 
teško kreću. Katkad bi se vidjeli toliko opte 
rećeni brodovi da su im topovi onesposoblje 
ni jer greznu u moru, a paluba zakrčena bala 
ma i sanducima s robom. Takvi su očigledni 
bili laka lovina za pirate ili gusare. Ta dva na 
ziva itekako valja razlikovati: pirati napadaj 
svaki brod, bilo koje pripadnosti, i znaju sa 
mo za jedan zakon, svoj vlastiti. Pirati su zi 
sve zemlje izvan zakona. Naprotiv, gusari dje 
luju samo u ratnim vremenima i protiv bro 
dova neprijateljske zemlje, a uvijek posjeduji 
vjerodajnice kojima ih kraljevi opunomoćuj 
za gusarenje. Riječ je dakle o ratnicima te s 
s njima tako i postupa. Zarobljeni će pirat bi 
ti obješen po kratkom postupku, dok se gusa 
ri drže ratnim zarobljenicima te ih najčešć 
oslobađaju uz otkup ili zamjenjuju. 

XVIII. stoljeće svjedokom je mnogi 
okršaja u kojima su gusari pokazali svoje bor 
bene i pomorske vrline. 

O tome govore štete koje su gusari nanijel 
pojedinim mornaricama u doba francuske re 
volucije: engleski gubici tada su dosegli 550! 
trgovačkih brodova, a francuski 1000 poto 
pljenih ili zarobljenih trgovačkih brodova 
Naravno, valja napomenuti da je britanska tr 
govačka mornarica bila znatno veća od fran 
cuske, što objašnjava tako veliku razliku. 


mala brodica kreće u juriš na tešku trgovačku lađu. A ova, 
prozrevši varku, nije se niti pripravila za borbu jer, kako vidimo, t 
pnice na bokovima još su zatvorene. 


Spustivši američku zastavu i istaknuvši piratsko znamenje, # 
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Abordaža, tj. pristajanje brodova bok uz bok, ključni je trenutak bitke. Taj 
manevar omogućava mornarima da skoče na protivnički brod i svladaju 
dosadu borbom prsa u prsa. Kako bi podstakli svoju posadu, neki pirati i 
Qusari poslije abordaže čak potapaju vlastite brodove. 


ljetki bi pirati poživjeli dovoljno dugo da bi uživali u bogatstvu stečenu 
la moru. Većina njih pogibala bi u borbi ili u kavgama oko raspodjele pli- 
ena, ili bi ih, što se najčešće događalo, zarobili i objesili o križ poslije 


Podjela plijena u pirata obavlja se prema vrlo strogim pravilima: udjeli se 
određuju ovisno o činu, zadobivenim ranama i sl. Gusarska priza, tj. do- 
bra što ih zarobe gusari, smatra se ratnim plijenom. Nakon što se oduz- 
me kraljev dio, ostatak se dijeli između kapetana i brodovlasnika. 


Jedinstveni događaj! Na Jamaici 1720. godine, za piratstvo su osuđene 
dvije žene: Mary Read i Ann Bonney. Ništa manje hrabre od muškaraca, 
obje su bile članice posade Johna Rackama. Osuđene su na smrt, ali ni- 
su smaknute. 


Pirati su svoja blaga često skrivali na teško pristupačnim mjestima, dale- 
ko od nastanjenog kopna, i nastojali točno obilježiti položaj skrovišta. Ti 
pustolovi su se nadali da će se jednom vratiti po njih, ali varljiva kob nji- 
hova zanata često bi ih u tome omela. 











Trgovci ebanovinom 


Trgovina crnim robljem jedno je od najsramotni- 
jih poglavlja u povijesti čovječanstva. Njezin naj- 
izravniji rezultat bila je opskrba Amerike radnom 
snagom i basnoslovno bogaćenje evropskih »trgo- 
vaca«, dok je Afrika njome izgubila mnogo svojeg 
ljudskog bogatstva. Godine 1788, na zapadnoj 
obali Afrike se Crnac može kupiti za svotu u vri- 
jednosti današnjih 400 franaka, dok se u Santo 
Domingu preprodaje za oko 2500. Tokom XVIII. 
stoljeća je na taj način deportirano oko osam mi- 
lijuna ljudi, 80 do 100 tisuća godišnje. Godi- 
ne 1770. u ovom sramnom poslu prednjači Velika 
Britanija sa 200 brodova koji svake godine prevo- 
ze 50.000 ljudi. Odmah za njom dolazi Francuska 
sa 30.000 prevezenih robova, Portugal sa 15.000, 
Nizozemska sa 4.000, te Danska sa 2.000. Bijeli 
trgovci nalaze korisne suradnike u Africi među 
kraljevima i poglavicama priobalnih plemena. Ka- 
ko bi se domogli evropskih proizvoda, oni kreću u 
prave hajke na ljude duboko u unutrašnjost kopna. 


\—ozajapi“ 


Putovanje od Afrike do Amerike za crnce je vi 
nego teško, smrtnost je velika, u prosjeku 10 < 
15% (što zapravo i nije više od gubitaka posadi: 
Taj ljudski tovar velika je tržišna vrijednost te 
valja čuvati. Svakog jutra, robovi se peru morsko 
vodom na rešetkastoj platformi s vanjske stral 
trupa broda. Tjeraju ih da ispiru usta pitkom v 
dom u koju je iscijeđen limunov sok, a potom i 
tijela trljaju palminim uljem. Robovi dobivaju d 
obroka dnevno, juhu od boba, riže, nadrobljen 
dvopeka, slatkog krumpira i banana. Jedan sl 
bodni crnac zadužen je za održavanje reda mec 
uzapćenicima. Ova nečovječna rabota bit će zak 
nita sve do početka XIX. stoljeća. 


Robove odvoze s obale na splavima i ukrcavaju ih na brodove. Ti nesr 
nici često i ne znaju kakva ih sudbina očekuje. 
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Brodovi za prijevoz robova (nazivaju se i n6griers ili slavers) građeni su Smrt medu robovima ne hara samo zbog teških uvjeta putovanja. Robo- 


posebno za tu namjenu. Natiskani u niskim potpalubljima, robovi se ne vi je često i sami biraju, odbijajući hranu zbog neljudskog postupka. U 
nogu niti uspraviti, tek katkad mogu sjesti, a noge i vrat okovani su im nužnoj brizi što se zarobljenicima ukazuje nema nikakvog čovjekoljublja, 
kškim verigama. tek želja da se izbjegne novčani gubitak. 
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bog suparništva trgovaca robljem, raznih zemalja ili zbog napada pirata, kako bi se bježalo brže, kapetan hladno donosi najstrašniju odluku: baci- 
očekivani brod na obzoru često može osujetiti planove. Budući da ti ljude u more. 

Wodovi koji prevoze robove nisu opremljeni za borbu, bolje je pobjeći. A 


ld vrijeme dozvoljava, crnce izgone na gornju palubu i prisiljavaju da Čim se brod domogne srednjoameričkih otoka ili Amerike, crnci se izvo- 
lešu ili skaču. Cilj te “tjelovježbe“ je da se spriječi ukočenost udova i de na prodaju. Plakati obznanjuju broj robova, njihovo porijeklo, starost, 
vlesno propadanje jer robovi moraju dobro izgledati na tržnici. spol i zdravstveno stanje. Nepovjerljivi prema reklami, kupci grnu da se 


sami uvjere u kakvoću onoga što kupuju. 
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Preko Atlantika za deset tjedana 


Kad bi tkogod poželio putovati u Ameriku ili dru- 
ge prekomorske zemlje, ne bi mogao naći putnički 
brod. Posebni brodovi za prijevoz putnika pojavit 
će se tek u XIX. stoljeću. Putuje se dakle trgo- 
vačkim brodovima. A oni se i ne razlikuju mnogo 
od ratnih, također su naoružani kako bi se mogli 
braniti od piratskih ili gusarskih napada. Uz to, ne 
bi li se mogući napadač možda predomislio, neri- 
jetko se poseže za varkom: na trupu broda često 
su naslikane lažne topnice tako da brod s dva- 
deset topova može izgledati kao da ih ima šez- 
deset! Putnici su smješteni u stražnjem dijelu bro- 
da. Oni imućniji, koji mogu platiti putovanje u 
boljem razredu, dobivaju kabine odijeljene sklo- 
pivim drvenim pregradama. Najtraženije su kabi- 
ne na samoj krmi zbog mnoštva prozora na njima. 
Stiješnjeni u potpalubljima, čak i u skladištima na 
dnu broda, iseljenici ili siromašni putnici putuju u 
najnezdravijim uvjetima, s vrlo oskudnom ili ni- 
kakvom udobnošću i higijenom. Koncem stoljeća 


uvodi se ipak običaj da na svakom brodu koji pi 
Vozi više od pedeset putnika mora biti liječn 
Brod se i dezinficira octom dva ili tri puta tjedn 
Takve se plovidbe odvijaju bez utvrđenog vozn 
reda ili rute. Kako ovise i o hirovima vjetrova, p 
tovanja obično traju veoma dugo. Plovidba : 
Engleske do Kine i natrag traje 14 do 18 mjese 
a za put od Evrope do Amerike valja računati 
oko 6 do 10 tjedana. 


Razapeta platnena nadstrešnica štiti putnike od tropskog sunca. Post 
je ulovila krokodilovo mladunče i putnici se oduševljavaju životinjom ki 
vu nikad nisu vidjeli. 
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Kabinski putnici na brodovima engleske Istočnoindijske kompanije dobi- 
laju četiri obroka dnevno: doručak u 8, ručak u 14, čaj u 18 i večeru u 
21 sat. Medutim, prilike na moru nerijetko ometaju blagovanje. 











Kako bi se ublažilo i manje osjećalo ljuljanje broda, neke su kabine 
opremljene visećim krevetima nalik na kutije. Putnici se u njih mogu 
uspeti samo uz pomoć mornara. 





OC 





keljavanje u Ameriku već je počelo, da bi vrhunac doseglo početkom 
ha stoljeća. Francuzi se otiskuju put Kanade i Louisiane, Nijemci u 
ennsylvaniu, Šveđani u Delaware. Natiskani u potpalublju, najsiromašniji 


"otkraj stoljeća, jedan engleski propis prvi put nalaže da svaki brod koji 
revozi više od 50 putnika mora imati brodskog liječnika i ljekarnu opskr- 
ljenu s dovoljno lijekova za liječenje najčešćih bolesti. 


S 





iseljenici putuju gotovo bez ikakvih pogodnosti. Održava ih nada da će u 
zemlji gdje je sve moguće otpočeti novi život. Ti pioniri mahom potječu iz 
najskromnijih slojeva, bolje reći, iz redova evropske sirotinje. 


Otkad čovjek plovi morima, postoje i slijepi putnici. Bez hrane i pića, 
obično ih otkrivaju vrlo brzo. Njihova sudbina je u rukama kapetana i 
njegove dobre volje. Slijepi putnik obično se zapošljava kao prekobrojni 


mornar, a po dolasku na odredište kažnjava se zatvorom. 








Opasnosti mora 


»Morska sreća«: te riječi opisuju sve opasnosti 
plovidbe uzrokovane prirodnim uzrocima, tj. vje- 
trovima, strujama, nasukavanjem, podvodnim gre- 
benima, ledenim bregovima itd. Bili posrijedi gu- 
bici ljudstva ili tereta, ili obojega, oni su u XVIII. 
stoljeću još uvijek vrlo veliki. Kako su jedra jedino 
pogonsko sredstvo jedrenjaka, brod najizravnije 
ovisi o smjeru i hirovima vjetrova. Ali, nije to jedi- 
na nevolja, zemljopisne karte vrlo su nepouzdane, 
a instrumenti neprecizni tako da je gotovo nemo- 
guće utvrditi položaj broda bez pogrešaka. Na 
kartama grebeni često nisu ucrtani ili su označeni 
tek približno, a ploveće ledene otoke da i ne spo- 
minjemo! Niti brodski čamci koji se nalaze na 
svakom brodu nisu uvijek nada u spas, čim se mo- 
re uzburka, vrlo ih je teško spustiti u vodu. Manji i 
lakši čamci za spasavanje obješeni o bokove broda 
još ne postoje, a prvi čamac za spasavanje kako ga 
danas zamišljamo, koji se može održati na moru i 
u najgorim uvjetima, izgrađen je tek 1790. godine: 


bio je to Original što ga je konstruirao Engle 
William Greathead. Prva spasilačka postaja bio j 
Bamburgh na sjeverozapadnoj obali Engleske, 
otvorena je 1771. godine. Bila je opremljena sam 
jednom jednostavnom barkačom, potpuno ner 
potrebljivom čim bi se vrijeme pokvarilo. Top z 
privezu, nužan u većini slučajeva, izmislio je te 
potkraj stoljeća kapetan George Manby. Taj to 
izbacuje jako uže na daljinu od 300 metara. 

Međutim, opasnost koje se mornari najviše bc 
je, a tu se gotovo ništa nije promijenilo niti do d: 
nas, podvodne su stijene u blizini kopna (pučin 
je neizmjerno sigurnija!). Najveći broj brodolom 
događao se pod nemoćnim i prestravljenim pogle 
dima ljudi na obali. 


Brod je bačen na bok, jedrilje uništeno, trup probijen grebenim 
Preživjet će rijetko tko ili nitko. 
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itvljenje otvora u trupu kroz koje prodire voda dio je posla majstora 
upera_i njegovih pomoćnika. Za popravljanje oštećenog trupa 
potrebljavaju se drveni klinovi i jedreno platno. 


edene sante bile su uzrokom mnogih potonuća brodova, a plovidba 
njim sjeverom i jugom oceana još uvijek je opasna. Najčešće žrtve 
bično kobnih sudara s otocima plutajućeg leda bili su kitolovci. 
prase : 


odine 1715, jedan Englez, John Lethbridge, pokušava izvaditi blago iz 
Wpina potopljenih brodova. Svjedoci navode da je on izveo mnoga 


mjenja i do 20 metara dubine zatvoren u nepropusnu bačvu s otvorima 
imo za ruke. 


Obale i prilazi njima još su slabo poznati te se brodovi često nasukavaju. 
Kad se to dogodi, brod valja što više olakšati, poleći ga na bok kako bi 
se smanjio gaz i, s pomoću plime, osloboditi ga povlačeći ga na sidrima 
bačenima prema pučini. 


Vatra je odvajkada neprijatelj kojeg se pomorci najviše boje. Unatoč naj- 
pomnijim mjerama opreza što se poduzimaju na svakom brodu, nesreća 
je uvijek moguća. Za drvene jedrenjake to je nerijetko i svršetak. 








Kapital od 112 
milijuna funti sterlinga 


Trgovci i brodari uvijek su se rado udružival 
kako bi spriječili preveliku konkurenciju, po 
dijelili tržišta i područja utjecaja ili ishodil 
potporu države ili kralja. Prva takva udruže 
nja nastaju u zemljama sjeverne Evrope (En: 
gleskoj, Nizozemskoj). Primjerice, već je 1 
srednjem vijeku osnovan hanzeatski save; 
(koji je uključivao gradove sjeverne Njemački 
i sjeverne Evrope). U XVIII. stoljeću, takve 
grupacije postaju nacionalne (za razliku od 
Hanze), prerastaju u dioničarska društva 
tako stvaraju temelje za rađanje krupno 
kapitalizma. 

Počnimo s glasovitim engleskim udruže: 
njem  —Honourable East India Company, 
Njezin osnivački kapital iznosio je 3,200.00( 
funti sterlinga raspodijeljenih u 500 dionica. 
Old John zapošljava velik broj namješteni: 
ka: 4000 nadglednika spisa samo u Londonu 
više tisuća službenika i funkcionera u Indiji: 
Kini, a posjeduje čak i vlastitu vojsku | 
posebnim statusom. Godine 1789. snaga tt 
vojske u Indiji mjeri se stotinom tisuć: 
pušaka. O/d John ima i znatan politički utje: 
caj koji uvelike nadilazi ugled obične trgo 
vačke kompanije. Glavna njezina suparnica 
francuska Compagnie des Indes nastala je sta 
panjem nekoliko kompanija. Godine 1723 
njezin kapital iznosi 112 milijuna funt 
raspodijeljenih u 56.000 dionica. Osim tr 
govinom s Indijom i Dalekim istokom, kom 
panija se bavi plantažama duhana, dri 
monopol prodaje kave i kraljevsku lutriju 
Najstarija je među njima Nizozemska  is' 
točnoindijska kompanija osnovana 1602. go 
dine, a njezina djelatnost usredotočena j 
naročito na indijski potkontinent, Kinu 
Japan. Njezino opadanje počinje s usponon 
Old Johna. 

Uz te najveće, postoje još mnoge drug 
kompanije. Danci, Šveđani, Amerikanci, Por 
tugalci, Španjolci imaju vlastite kompanije. 


| 





Dobro utvrđeni u Indiji, Englezi i Francuzi trguju prvenstveno s K 
nom. 


50 


MRs 
oo va m 


= 


India Man je tipičan brod kakve je posjedovala East India Company: no- 
sivosti 1200 registarskih tona, imao je 150 članova posade. Njegovo 
glavno obilježje je gotovo vodoravna gornja paluba bez zdenca i kasara. 


apan je, baš kao i Kina, gotovo posve zatvoren prema Zapadu. Čak niti 
Nizozemci koji drže monopol trgovine sa zemljom izlazećeg sunca ne 
smiju položiti stopalo na japansko tlo. Zbog toga se trgovački pregovori 
obavljaju u ispostavama na otočiću Deshima. 


Ž b)) u Ta ina) 
4 [ME Hi 


\merikanci se u Kini iskrcavaju 1784. godine, uspješno okončavši prvu 
jlovidbu iz New Yorka. Godine 1790, četrnaest američkih brodova sidre 
u sidrištu Whampoa. Putovanje do Kine traje šest mjeseci, a u oba 


mjera prosječno petnaest. 


Kompanija kojoj on pripada stvorena je 1708. godine udruživanjem Fast 
India sa svojim suparnikom The Old, od milja zvanom Old John. Ona je 


temelj engleske dominacije na Dalekom istoku. 


Portugalci se utvrđuju u Macau, poluotoku s kopnene strane zatvorenom 
zaštitnim bedemom. Macao leži na ušću Biserne rijeke gdje se nalazi 
Kanton, jedina luka koju su Kinezi ovlastili za trgovanje sa Zapadnjacima. 





Lučki život 


Krajnja točka morskih, stjecište kopnenih i ri- 
ječnih putova, divovsko stovarište, mjesto susre- 
tanja trgovaca i pomoraca svih narodnosti, 
privezište lađa, brodogradilište, arsenal, industrij- 
ska zona - luka je sve to u jednom. Stoga je 
očigledno koliko je značenje luka i kolika se bo- 
gatsva u njima gomilaju. 

Luke se najčešće grade na ušćima plovnih rije- 
ka. Zaklonjene u estuarijima, dobro su zaštićene 
od nevremena. Obično prvo pomišljamo na velike 
morske luke. Ali, postoje i velike riječne luke 
odakle u unutrašnjost kopna kreće intenzivni 
promet teglenicama i teretnim lađama koje pre- 
voze i putnike. 

U okolici luka niče prerađivačka industrija čija 
se proizvodnja izravno nadovezuje na preko- 
morske sirovine dopremane brodovima, prven- 
stveno pamuk i šećernu trsku. Primjerice, tvornice 
takozvanih »indijskih« pamučnih platana u Nan- 
tesu zapošljavaju gotovo 5000 osoba, radnu snagu 


mahom bez ikakva obrazovanja. 

Ulaz u ušće se označuje svjetionicima od ko 
su prvi u Evropi izgrađeni u XI. stoljeću. 
dine 1731, u dijelu estuarija Temze zvanom No 
usidrio se i prvi brod - svjetionik. 

Kanali koji vode u luku moraju se stalno čist 
Jaružala vučena konjima uklanjaju mulj i bi 
naplavljeno na dno kako bi kanal uvijek bio c 
voljno dubok za prolaz brodova. 


Dolazak broda u luku prigoda je za slavlje i veselje, kako za žitelje ta 
za mornare. Oko broda se uvijek sjate i veletrgovci te ubrzo poč 
žustro nadmetanje oko kupnje tovara. 
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Više nego brojne u lukama, gostionice i razna mjesta za zabavu nisu 
stjecišta samo mornara, nego i vrlo šarolikog i ne manje sumnjivog svije- 


ta koji vreba priliku da izvuče cijelu ili bar dio mukotrpne mornarske zara- 
de. 


Potkraj stoljeća pojavljuju se i prvi parni strojevi. ljekara se počinju 
ugrađivati i u brodove, što unosi velike promjene u pomorstvo i život po- 
moraca. Slika prikazuje nacrte remorkera na Temzi Jonathana Hullsa. 


Ako se trup broda mora popraviti daleko od luke, postoji samo jedan iz- 
laz: iskrcati sav teret i topove, skinuti jarbolje sve do debla, i čekrcima i 
koloturnicima brod poleći na žalo kako bi tesari i šuperi mogli raditi na 


———Ma nozi 


Brodski se trup oblaže bakrenim pločama kako bi se spriječilo haranje 
brodotočaca, prave pošasti za drvene brodove. Međutim, to je vrlo sku- 
po rješenje i mogu si ga priuštiti samo mornarice najbogatijih zemalja. 


Mornarom se ne postaje uvijek dobrovoljno. Mladiće nerijetko silom oti- 
maju patrole koje krstare lukama i okolnim selima, »unovačujući« morna- 


re. Otrgnuti od domovine i obitelji na više mjeseci, ti se zlosretnici 
zateknu na brodu, a da ni sami ne znaju kako su na nj dospjeli. 


suhome. Cijeli zahvat valja naravno ponoviti kako bi se popravila i druga 
strana trupa. 





Brod 
u 
brojkama 
















Zamislite ladu s kraja XVIII. stoljeća nasuka- 
nu ispred suvremena nebodera. Dug 60, 
širok 16 metara, taj morski div upire svoj 
glavni jarbol u nebo do visine od 66 metara! 
Sam jarbol kosnik na pramcu nerijetko je 
dug više od 23 metra. 
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Sjednimo na tren na najveći križ, deblenjak 
glavnog jarbola. Dug 32,80 metara, u 
promjeru mjeri 743 centimetra. 
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Za šestomjesečnu plovidbu na : , : 
brod valja utovariti 195,5 tona E o drveta sežu do 
,7 tona. 


hrane (mesa, sušene ribe, 
dvopeka, brašna...). 











e. : E 


Za ljude koji su se mogli ukrcati na brod, njih 
690 do 1100, ovisno o veličini broda, danas 
bi bilo potrebno šest do deset željezničkih 


Artiljerija (306 tona) + topovska zrna (97 to- 
na) + barut (39 tona) = 442 tone na valovi- 
ma. 


= Sidreno uže izrađeno 
1,08 metara: upravo / od tri zajedno usukana 
toliko iznosi promjer konopca debelo je 65 
debla glavnog jarbola. mE centimetara. 


Na koš glavnog jarbola bez 
teškoća bi se mogli smjestiti 
trosjed, komoda, stol sa šest 
stolica te koji komad sitnijeg 


namještaja. 











Glavno jedro ne bi bilo premalo za 
jedno od današnjih košarkaških 


igrališta. 
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Najveće od pet brodskih sidara 
mjeri i više od 5 metara visine. 
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Louis-Antoine de Bougainville 
James Cook 
Rene Duguay-Trouin 
Dupetit-Thouars 
Alexander von Humbolt 
John Paul Jones 
»Kapetan Kidd« 
Horatio Nelson 
Pierre-Andre de Suffren 
Robert Surcouf 
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MOREPLOVCI 
XVIII. STOLJECA 








Louis-Antoine de 
Bougainville 


Bougainville se rodio u imućnoj obi- 
telji 1729. godine. Otac mu je bio jav- 
ni bilježnik. Mladić studira pravo, a 
potom postaje tajnik državnog po- 
slanstva u Londonu te konjički kape- 
tan. Pod Montcalmovim zapovjed- 
ništvom, kao njegov ađutant, sudjelu- 
je u obrani Kanade od Engleza i 
stječe čin pukovnika. Vrativši se u 
domovinu nakon poraza, Bougain- 
ville stupa u mornaricu i pokušava 
kolonizirati otoke Malvine (danas 
Falkland) kako bi Francuskoj otvorio 
put u južne zemlje i Tihi ocean. Prvo 
putovanje trajalo je od 1763. do 1766. 
godine. Godine 1767. ukrcava se na 


La Boudeuse, brod dug 40 i širok 10 
metara, i otiskuje na put oko svijeta. 
U Rio de Janeiru mu se priključuje 
još jedan brod i obilazak Zemljine 
kugle završava u Saint-Malou 1769. 
godine. 

To je putovanje dobilo golemi od- 
jek, prvenstveno zahvaljujući Didero- 
tu i njegovom Dodatku Bougainvil- 
leovom putovanju (Suppićment au 
voyage de Bougainville). Bougainville 
se toliko divi Cooku da od ministra 
mornarice Sartinea uspijeva ishoditi 
nalog francuskim brodovima da ne 
napadaju niti pregledavaju Cooka i 
njegove brodove nego da ih propuste, 
a sve to u punom jeku rata! Postavši 
viceadmiralom, senatorom, a za 
Carstva i grofom, ovjenčan najvišim 
počastima, Bougainville umire 1811. " 
godine. 
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James Cook 


James Cook je neosporno najveći 
moreplovac-istraživač XVIII.  sto- 
ljeća. Skromna porijekla (sin radnika 
na vlastelinskom imanju), svoj uspjeh 
duguje čvrstoj volji i upornosti. 
Počevši kao običan mornar, uskoro 
postaje kormilarski pripravnik i čas- 
nik u 24. godini, no napušta trgo- 
vačku i, opet kao obični mornar, stu- 
pa u ratnu mornaricu. Za mjesec da- 
na postaje podčasnik. Godina 1758. 
(njegova trideseta) zatječe ga u Ka- 
nadi. Na brodu  Worthumberland 
proučava obale Kanade _ i Nove 
Zemlje (otoka Newfoundlanda). Nje- 
gov rad toliko je kvalitetan da 
privlači pažnju admiraliteta te 1764. 
godine biva imenovan zapovjednikom 
broda. Cook nastavlja svoja izu- 
čavanja i 1766. godine opet svraća 
pozornost na sebe studijom pomrčine 
Sunca koju promatra iz Nove Zemlje. 
Ne iznenađuje dakle što mu nakon 


Renć Duguay-Trouin 


Duguay-Trouin, rodom iz Saint-Ma- 
loa, na brod se prvi put ukrcava u 
šesnaestoj godini. Kao član posade 
gusarskog broda La Trinitć vrlo brzo 
odaje svoju ratobornu narav koju će 
ubuduće samo potvrđivati. Dvije go- 
dine kasnije dobiva prvo zapovjed- 
ništvo. U dobi od 23 godine pred- 
stavljen je Louisu XIV kao nada fran- 
cuske mornarice. Zatim se otiskuje 
na sve odvažnije i dulje ekspedicije, a 
1711. godine (tek mu je 38 godina) 
preuzima zapovjedništvo nad eska- 
drom od 17 gusarskih brodova, od 
čega sedam linijskih, s ukupno 5700 
ljudi. Nakon tromjesečne plovidbe, 
eskadra napada Rio de Janeiro, tada 
na glasu kao neosvojivu portugalsku 
utvrdu. Flota Duguaya-Trouina iskr- 
cava 3300 ljudi i poslije jedanaest da- 
na opsade, Rio je osvojen jurišem. 
Duguay-Trouin traži golemi otkup od 
Portugalaca. Dva mjeseca kasnije, 
uništava neprijateljsku eskadru i od- 
lazi s 20 milijuna u svojim škrinjama. 


toga povjeravaju vodstvo ekspedicije 
sa zadatkom da na otoku Tahiti pro- 
matra prolaz Venere ispred Sun- 
ca 1769. godine. Njegov brod Endea- 
vour, preuređeni teretni brod za prije- 
voz ugljena od 371 tona, dugačak je 
samo 30, a širok 9 metara. Cook će 
dakle prvi put obići Zemlju na vrlo 
malom brodu, za dvije godine i deset 
mjeseci. Poginuo je u pedeset i prvoj 
godini života na otočju Hawaii u su- 
kobu s urođenicima, na svojoj trećoj 
plovidbi oko svijeta. 


Pad Ria od ruke francuskih gusara 
imao je strahoviti odjek i potaknuo 
Engleze i Nizozemce da pojačaju 
obranu svojih kolonija. 


Duguay-Trouin je svoju pomorsku 
karijeru okončao kao zapovjednik es- 
kadre sa zadatakom da štiti francus- 
ku trgovačku flotu od berberskih 


Cookov — doprinos — poznavanju 
Zemlje zaista je golem. On je istražio 
i otkrio najveći dio pacifičkih ze- 
malja. Štoviše, bio je jedan od prvih 
koji se služio kronometrom i dopri- 
nio njegovom usavršenju. Pobijedio je 
i skorbut ustanovivši jednostavna 
pravila kako se od njega štititi. Nje- 
gova izvješća s putovanja klasika su 
te književne vrste po prirodnosti, 
istančanosti i duhovitosti kojom 
odišu. 


gusara. Umro je 1736. godine, prera- 
no ostario od mnogih borbenih po- 
hoda. 
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Junačka smrt Dupetit-Thouarsa u Abukiru (kolovoza 1798) 


Nelson napada francusku flotu ko- 
ja se hrabro brani. Zapovjednik 
Tonnanta, kapetan Dupetit-Thouars 
je ranjen, ali ne prestaje izdavati za- 
povijedi i poticati borbeni duh svoje 
posade. Niti nova rana ga ne spre- 
čava da i dalje ohrabruje svoje ljude. 
Tonnant je teško oštećen, tek što ne 
počne tonuti, no njegovi topovi još 


osipaju paljbu. Uto jedna granata 
raznosi nogu zapovjedniku. On na- 
laže da ga smjeste u bačvu s mekinja- 
ma i nastavlja izvikivati zapovjedi sve 
do smrti. Posljednja zapovijed bila je 
da se zastava zakuje za jarbol i da se 
brod ni u kojim okolnostima ne pre- 
daje. 

Tonnant je još samo olupina i 


teškom se mukom uspijeva domoći 
manje izloženog položaja. Engleski 
topovi ne prestaju tući tu plutajuću 
krhotinu, a ona odolijeva još dva da- 
na... 





Neumorni putnik 
Alexander von Humbolt 


Mnogi učenjaci ukrcavali su se na 
brodove pomoraca koji su kretali u 
nepoznate vode, no rijetki su bili toli- 
ko znatiželjni, oštroumni i univerzal- 
ni kao Alexander von Humbolt. 

Taj učenjak rođen je u Berlinu 14. 
rujna 1769. godine. Od najranijeg 
djetinjstva, na njega je snažno utje- 
cao jedan očev prijatelj, nitko drugi 


do veliki književnik Goethe, koji 
ohrabruje mladog Alexandera _ u 
učenju.  Humbolt uči filozofiju, 


arheologiju, matematiku, zemljopis, 
geologiju, mineralogiju, biologiju, bo - 


taniku, svekoliko prirodoznanstvo, ali 
i francuski, engleski i španjolski je- 
zik. Oboružan svim tim znanjima, 
stiže u Francusku gdje upoznaje bo- 
taničara Aimća Bonplanda koji će ga 
pratiti na većini putovanja. 

Njih su dvojica prokrstarili Južnu 
Ameriku s kraja na kraj, a potom 
Meksiko, — Karibe te Sjedinjene 
Države Amerike gdje ih je primio 
predsjednik Jefferson (1804). Nakon 
pet godina putovanja, vraćaju se u 
Evropu. Humbolt tada ispisuje 26 
svezaka znanstvenih radova u kojima 
cjelovito opisuje sve što postoji, od 
najskromnije biljčice do najudaljeni- 
jih zvijezda, a iznosi i rezultate vlasti - 
tih istraživanja i izvješća sa svojih pu- 
tovanja. 
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Taj sveznadarski duh, jedan od 
najznamenitijih svojega doba, umro 
je u Berlinu, 6. svibnja 1859. godine, 
u devedesetoj godini. 

















John Paul Jones: 
jedan od prvih 
američkih pomoraca 


John Paul Jones, rođen u Škotskoj 
1747. godine, pridružuje se 1760. go- 
dine svojem starijem bratu koji se na- 
stanio u Virginiji. U ranoj se mladosti 
priključuje trgovačkoj mornarici i u 
početku plovi sjevernim Atlantikom. 
Nakon službovanja na brodovima ko- 
ji su prevozili crno roblje, dobiva za- 
povjedništvo nad jednim brigantinom 
i počinje se baviti krijumčarenjem. 
Godine 1775. Jones se pridružuje 
američkoj pobunjeničkoj mornarici 
koja se tek stvara i dobiva čin drugog 
časnika jedne fregate. Dolazi u Nan- 
tes i Brest, gusari protiv Engleza i 
plijen doprema u Brest. 

Godine 1779. Jones zapovijeda 
brodom što ga je Francuska darovala 
mladoj američkoj mornarici, a koji je 
sam prekrstio u Dobričina Richard, u 
čast Benjaminu Franklinu. S posa- 
dom od 380 ljudi, brod u kolovo- 
zu 1799. diže sidro u Lorientu. U ruj- 
nu iste godine zapodijeva slavnu bit- 
ku s engleskom fregatom Serapis. Već 
na samom početku bitke, njegov brod 
počinje propuštati vodu i prijeti mu 
potonuće. Na poziv zapovjednika Se- 
rapisa Pearsona da se preda, John 
Paul Jones uzvraća: »Još se nisam ni 
počeo boriti!«. Te riječi ostaju zauvi- 
jek zapisane u američkoj povijesti. 
Jones navodi = svojeg — Dobričinu 
Richarda uz bok Serapisa i uspijeva 


Glasoviti pirat 
"Kapetan Kidd" 


Godina je 1701, 23. svibnja: William 
Kidd, poznatiji pod nadimkom »Ka- 
petan Kidd«, na sudu O/d Bailey je 
osuđen za piratstvo i obješen. 
William Kidd se rodio 1645. godi- 
ne u Greenocku (Škotska). Otac mu 
je bio kalvinistički župnik. Ništa dak - 
le nije upućivalo mladoga Kidda na 
sumnjivu slavu što će je steći. Počeo 


ga osvojiti. Slavodobitno se vraća u 
Lorient na fregati na kojoj se vije 
američka zastava. Njegov je vlastiti 
brod naime potonuo. 

Neko vrijeme Jones ostaje u Fran- 
cuskoj, a onda odlazi u Rusiju, na 
dvor Katarine II, koja ga imenuje ad- 


je tako što se obogatio poštenom plo- 
vidbom i gusarenjem za Englesku u 
američkim vodama. Godine 1695. 
naći ćemo ga u New Yorku gdje pos- 
jeduje nekoliko kuća i imanja u četvr- 
ti današnjeg Manhattana. 

Iste godine, grof de Bellomont, 
guverner Massachusettsa, od Willia- 
ma III, kralja Engleske, dobiva zapo- 
vijed da očisti obalu Nove Engleske 
od pirata koji je pustoše. Bellomont 
za obavljanje tog zadatka odabire 
svojeg prijatelja Kidda. Stavlja mu na 
raspolaganje brod Adventure Galley 


miralom. Umro je 18. srpnja 1792. 
godine u Francuskoj. Njegov je pepeo 
kasnije prenesen u kapelu Pomorske 
akademije u Annapolisu. 


sa 50 topova i 150 članova posade. 
Nitko ne zna što se potom dogodilo u 
glavi — pedesetogodišnjeg — buržuja. 
Kidd se naime i sam prometnuo u pi- 
rata i krstario Indijskim oceanom i 
oko Madagascara. Zarobljen je u No- 
voj Engleskoj i sa šest drugova ob- 
ješen na Execution Docku, doku za 
smaknuća. Njihova tijela konzervira- 
na u katranu ostala su dugo izložena 
za primjer. 
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Horatio Nelson 


Najveći engleski pomorac XVIII. 
stoljeća rođen je 29. rujna 1758. go- 
dine. Već u trinaestoj godini počinje 
službovati kao kadet, a 1779. postaje 
kapetanom fregate na Antilima, u ra- 
tu Amerike za nezavisnost. Za opsa- 
de i zauzimanja Calvia 1794. godine, 
Nelson gubi desno oko. Tri godine 
kasnije, poslije bitke kod rta Saint- 
-Vincent, imenovan je kontraadmira- 
lom. Iste godine, 24. srpnja, ostaje i 
bez desne ruke u neuspješnom napa- 
du na Santa Cruz de Tenerife. 
Zanimljiva je pojedinost da je Nelso- 
nu ruku amputirao francuski rojalist, 
kirurg Louis Remonier, koji je pobje- 
gavši iz domovine pristupio engleskoj 
mornarici. 

1. kolovoza 1798. godine, na 
sidrištu kod Abukira, Nelson uništa- 
va francusku flotu a tri godine kasni- 
je ispred Kopenhagena i dansku eska- 
dru. Godine 1803. imenovan je glav- 
nim zapovjednikom Sredozemlja. Po- 
ginuo je 21. listopada 1805. godine u 


slavnoj bici protiv Španjolaca i Fran- 
cuza na otvorenom moru kod rta 
Trafalgar. Na zapovjedničkom mostu 
njegovog admiralskog broda Victory 
pogodio ga je strijelac s francuskog 





broda Redoutable. Kako bi se sačuva- 
lo, njegovo je tijelo u Englesku prene- 
seno u bačvi rakije. London mu je 
priredio veličanstvenu sahranu 8. si- 
ječnja 1806. godine. 





Pierre-Andre de Suffren 


»Da je taj čovjek poživio do moga 
vremena ili da sam našao nekoga nje- 
gova kova, napravio bih od njega 
našeg Nelsona i stvari bi tekle posve 
drugačijim tokom. Cijeli sam život 
tražio pomorca i nikad nisam nijed- 
nog sreo.« Tim se riječima poslužio 
Napoleon govoreći o Suffrenu. 
Pierre-Andrć de Suffren de Saint- 
-Tropez rodio se 1729. godine u 
dvorcu Saint-Cannat u blizini Aix- 
-en-Provencea. Treći sin provansa- 
Iskog plemića, prvi put ukršta oružje 
s Englezima u ratu za otcjepljenje 
Austrije, a kasnije u sedmogodišnjem 
ratu. U vrijeme rata za američku ne- 
zavisnost u sjevernoameričkim i an- 
tilskim vodama 1778. i 1779. godine, 
zapovijeda brodom Fantasque, pod 
vrhovnim zapovjedništvom admirala 
d'Estainga. Dva puta pada u englesko 


zarobljeništvo. Godine 1781. na čelu 
je male eskadre od pet brodova. Po- 
tom se, proslavivši se svojim sjajnim 
podvizima, sve do mira 1783. godine 
bori s Englezima kod indijskih obala 
gdje najzad ispunjava osnovni borbe- 
ni zadatak: spasiti francuske i posje- 
de saveznika Nizozemaca. 

Suffren nema nikakvu bazu na 
obali. Njegova flota, loše opskrbljiva- 
na hranom i streljivom, brojno je sla- 
bija od protivničke. Uprkos svemu, 
on pobjeđuje svojom izuzetnom 
hrabrošću, upornošću, manevarskom 
vještinom i taktičkim genijem. 

Suffren je neosporno bio jedan od 
najvećih, ali i najzanemarenijih po- 
moraca stoljeća. Umro je u Versaille- 
su 1788. godine, najvjerojatnije od 
posljedica dvoboja. 
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Robert Surcouf 


Surcouf je drugo ime za gusara! 
XVIII. stoljeće počelo je jednim po- 
morcem iz Saint-Maloa, Duguay- 
-Trouinom, a završilo drugim, Sur- 
coufom. 

Robert Surcouf rodio se u Saint- 
-Malou 12. prosinca 1773. U trinae- 
stoj godini se ukrčava na brod obalne 
plovidbe, a u petnaestoj već sudjeluje 
u jednom pohodu u Indiju kao kadet 
na Aurore, brodu od 700 tona. 

Godine 1790. Surcouf postaje 
časnik. Devet godina kasnije, izvjesni 


grof, brodovlasnik iz Bordeauxa, po- 
vjerava mu vodstvo gusarskog broda 
Confiance. Zapovjednik u dvadeset i 
šestoj godini, Surcouf je posve do- 
rastao toj dužnosti i tad se pokazuju 
sve njegove vrline. Besprimjerno hra- 
bar čovjek i izvrstan pomorac, ubrzo 
stječe odanost svojih ljudi. No on je i 
promišljeni vođa koji se prije napada 
osigurava opsežnim mjerama  pre- 
dostrožnosti i nastoji što više saznati 
o neprijatelju s kojim se mora suočiti. 
Zbog toga ima čak i uhode u lukama. 
Njegovi podvizi nebrojeni su, a za- 
robljeni mu plijen donosi znatan ime- 
tak. Na pakost jednog engleskog ka- 
petana koji mu kaže kako je opće 


poznata istina da se Francuzi bore 
zbog novca, a Englezi zbog časti, 
Surcouf uzvraća: »Svatko se bori za 
ono što mu nedostaje!« Ipak, a o to- 
me su posvjedočili i mnogi njegovi 
engleski suvremenici, znao je očito- 
vati i krajnje viteštvo. 

Surcouf je umro 8. srpnja 1827. 
godine. Rodni Saint-Malo mu je 
priredio nezapamćen pogreb. 





Žena koja je oplovila 
Svijet 


Tahiti, lipnja 1768. godine. 

Na brodu La Boudeuse nalazi se 
prirodoznanac Philibert Commerson, 
četrdesetogodišnji učenjak. Njegov 
mlađahni sluga, dvadesetogodišnjak 
Jean Baret, dijeli s njim i život i 
istraživanja. Međutim, Tahićani us- 
koro otkrivaju pravu istinu: Baret je 
žena, Ivan (Jean) je Ivana! 


Commerson se naime nije mogao 
odlučiti da otplovi sam. Zbog toga je 
svoju mladu prijateljicu i suradnicu 
preodjenuo u mladića i doveo je na 
brod 1766. godine, pri odlasku iz 
Francuske. Saznavši za to, Bougain- 
ville poziva Commersona i njegovu 
družicu k sebi i presuđuje da se s 
njom ubuduće ima postupati kao s 
damom, dakle s punim poštovanjem i 
udvornošću svojstvenom tom vreme- 
nu! 
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»Jutros, u sedam sati, stigli smo na 
otok Juan Fernandez. Kad se barka 
vratila, u njoj nije bilo samo mnoštvo 
rakova, već i čovjek odjeven u kozje 
kože, naoko divljiji od njihovih izvor- 
nih vlasnica.« 





Eto kako o neobičnom susretu iz- 
vještava kapetan Woodes Rogers. 
Čovjek u kozjim kožama bio je Škot 
Alexandre Selkirk. Govorio je još tek 
koju riječ materinjeg jezika. Me- 
đutim, sjećanje mu se postupno 
vraćalo te je uspio progovoriti i ispri- 
povjedio svoju nevjerojatnu priču. 


Bio je vođa palube na brodu Cin- 
que Ports, a nakon razmirice s kape- 
tanom, ostavili su ga na otoku. Osta- 
vili su mu i pušku, nešto alata, strelji- 
va, njegovu odjeću i krevetninu. Živio 
je sam na otoku četiri godine i četiri 
mjeseca. Sagradio si je kolibu, uzga- 
jao koze i kozliće, obrađivao povrt- 
njak. 


Izvješće o njegovim dogodovšti- 
nama, objavljeno u Londonu već 
1713. godine, poslužilo je Danielu 
Defoeu kao predložak za roman Ro- 
binson Crusoe, objavljen 1719. godi- 
ne. 
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U zbirci POVIJEST LJUDSKOG RODA dosad su objavljeni ovi naslovi: 


l III 


PRAPOVIJESNA VREMENA PRVE CIVILIZACIJE 
RIMLJANI PRVA STOLJEĆA ISLAMA 
FRANCUSKA REVOLUCIJA VELIKA OTKRIĆA 
ll IV 
RIMSKA VOJSKA BARBARI 
SREDNJOVJEKOVNI DVORCI DOBA MUŠKETIRA 
VIKINZI INKE, MAYE | AZTECI 

V 

ŽIDOVI 

DIVLJI ZAPAD 


VELIKI JEDRENJACI 18. STOLJEĆA 
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